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Freitag, den 27. Mai 1892. 


„Für Wien: ohne Zuſtellung ganzjährig 6 fl., halbjährig 3 fl., 
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Gemeinderat). | 


Hitzungen des Gemeinderathes. 


Dienstag, den 31. Mai 1892, ½5 Uhr Nachmittags. 
Freitag, den 3. Juni 1892, ½5 Uhr Nachmittags. 


Hlenographiſcher Bericht 
über die Öffentliche Sitzung des Gemeinderathes der k. k. 
Reichshaupt- und Reſidenzſtadt Wien vom 23. Mai 1892 
unter dem Vorſitze des Bürgermeiſters Dr. Joh. Nep. 
Prix und des Vice-Bürgermeiſters Dr. Albert Richter. 


Bürgermeiſter Dr. Prix: Die Sitzung iſt eröffnet. 


1. Herr Gem.⸗Rath Erndt hat einen Urlaub von vier 
Wochen angetreten. 

2. Herr Gem.⸗Rath Grünbeck erſucht um einen Urlaub 
vom 1. Juni bis 31. Juli l. J. — Die Herren, welche zuſtimmen, 
bitte ich, die Hand zu erheben. (Geſchieht.) Ein verſtanden. 

3. Herr Gem.⸗Rath Kreindl iſt durch Unwohlſein ver— 
hindert, zu erſcheinen. 

4. Herr Hirſchler hat anlässlich feiner Civiltrauung 50 fl. 
für die Armen erlegt. — Wird dankend zur Kenntnis 
genommen. | 

5. Ich habe eine Interpellation des Herrn Gem. Rathes 
Matzenauer zu beantworten. Der Herr Gemeinderath hat 
deshalb interpelliert, weil am Schottenring in der Front des 
Mölkerhofes ein Theil des Grundes eingeplankt wird, und ver— 
langt, die nöthige Abhilfe zu treffen. 
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Nach den gepflogenen Erhebungen habe ich die Ehre, 
zu erwidern, dafs dieſer Grund ſowohl im bücherlichen als 
im phyſiſchen Beſitze des Stadterweiterungsfondes infolge eines 
Beſchluſſes des Gemeinderathes vom 19. November 1890 ſich 
befindet (Rufe: Hört!), daher dieſe Einplankung berechtigt 
erſcheint. — Ich bitte, die Einläufe zu verleſen. 


Schriftführer Gem.⸗Nath Schreuckh (verliest nachſtehende 
Einläufe): 

6. Zuſchrift der Organiſations-Commiſſion für den 
V. internationalen Binnenſchiffahrts⸗Congreſs in Paris im Jahre 
1892. 

Herr Bürgermeiſter! 

Wir beehren uns, Ihnen eine Anzahl Druckſchriften, welche auf den in 
Paris im Monate Juli l. J. ſtattfindenden V. internationalen Binnenſchiffahrts⸗ 
Congreſs Bezug nehmen, zu übermitteln. 

Wir haben nicht vergeſſen, welchen großen Autheil die Stadt Wien an 
der Organiſation des II. internationalen Binnenſchiffahrts-Congreſſes im Jahre 
1886 genommen hat, und viele von uns erinnern ſich noch mit Vergnügen der 
eee mit welcher ſie in der Capitale Oſterreichs aufgenommen 
wurden. 

Desgleichen wäre es uns ſehr erwünſcht und würden wir uns ſehr 
geehrt fühlen, die Stadt Wien auf dem Congreſſe in Paris durch Delegierte 
vertreten zu ſehen und iſt es Gegenſtand des vorliegenden Schreibens, um 
deren Deſignierung zu erſuchen. 

Genehmigen Herr Bürgermeiſter ꝛc. 

BWürgermeifter: Ich glaube, die Herren werden einverſtanden 
ſein, daſs die Stadt Wien fi) durch einen oder zwei Delegierte 
hieran betheiligt (Zuſtimmung), und die Herren werden vielleicht 
auch einverſtanden ſein, wenn die Wahl der Delegierten dem 
Bürgermeiſter überlaſſen wird. (Rufe: Einverſtanden!) Ich werde 
natürlich auf Freiwillige Rückſicht nehmen. 


Schriftführer Gem.⸗Nath Schrenckh (liest): 

7. Anfrage des Gem.-Nathes Grünbeck an den Herrn 
Bürgermeiſter: 

Da die Erbauung eines neuen Schulhauſes im XVII. Bezirke Hernals 
auf den Bauplätzen der Union⸗Baugeſellſchaft in der Schmerlinggaſſe vom 
Magiſtrat als auch vom Stadtbauamt beſonders wegen der großen Anzahl 
von 20 Spätunterrichtsclaſſen befürwortet und als ſehr dringend nothwendig 
bezeichnet und dafür im Präliminare eingeſetzt wurde, erlaube ich mir an den 
Herrn Bürgermeiſter die Anfrage zu ſtellen: 
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Ob er nicht geneigt wäre, dieſe Vorlage der großen 
Dringlichkeit halber eheſtens dem Gemeinderathe zur 
Beſchluſsfaſſung vorzulegen, damit noch in dieſem 
Sommer mit dem Baue begonnen werden kann. 

Bürgermeister: Ich werde die Angelegenheit beſchleunigen. 
Wir ſchreiten zur Tagesordnung. Ich erſuche den Herrn Gem. 
Rath Wurm, das Referat bezüglich der Projecte über die Wiener 
Verkehrsanlagen zu erſtatten und erſuche auch den Herrn Bau— 
director, beim Referententiſche Platz zu nehmem. 

(Gem.⸗Rath Wurm und Baudirector Berger treten zum 
Referententiſch.) 

3. Referent Gem.-Rath)h Wurm: Meine Herren! Nur 
um der Form zu genügen, nenne ich auch heute die Zahl, es iſt 
2915, Beilage Nr. 69. Es handelt ſich um die Beurtheilung 
jener Pläne, welche demnächſt Gegenſtand der Tracenreviſion ſein 
werden und ſich auf die Stadtbahn beziehen. Es ſind dies drei 
Linien, welche von der hohen Regierung zur Vorlage gebracht 
worden ſind, und zwar drei Linien als Hauptbahnen, welche von 
der Generalinſpection der Staatsbahnen ausgearbeitet wurden und 
drei als Localbahnen, welche im Einvernehmen mit der General— 
inſpection ſeitens der Dampftramway-Unternehmung Krauß aus⸗ 
gearbeitet wurden. Dieſe Hauptlinien, welche von der hohen 
Regierung vorgelegt werden, ſind die Vorortelinie, die Gürtellinie 
und die Donauſtadtlinie. Die Locallinien, welche zu begutachten 
vorgelegt werden, ſind die Wienthallinie, die Donaucanallinie und 
die innere Ringlinie. Für die Ringlinie ſind zwei Alternativlinien 
vorgelegt, eine über die Laſtenſtraße, die andere über den Ring. 
Die Pläne, welche hier vorliegen, ſind in einer weit ausführlicheren 
Weiſe ausgearbeitet, als es für die Tracenreviſion nothwendig 
wäre. Für die Tracenreviſion würden bloß ſchematiſche Linien 
genügen. Allein hier ſehen Sie Details, welche die Nivelletten und 


die Ausführung, mit einem Wort alle Conſtructionen derart genau 


wiedergeben, daſs es nothwendig ſein wird, dafs wir vorläufig 
unſern Standpunkt ganz klar präciſieren, damit nicht nachträglich 
vielleicht Miſsverſtändniſſe platzgreifen. Es iſt dies ſehr nothwendig, 
denn es könnte ſpäter der Fall fein, daſs man darauf hinweist: 
Wir hätten ja alles geſehen, konnten darüber urtheilen, haben uns 
nicht geäußert und man könnte dieſe Nichtäußerung vielleicht als 
eine Zuſtimmung zu einer Menge Details in der Conſtruction 
hinnehmen, was jedenfalls ſehr bedenklich wäre. Wir conſtatieren 


alſo, daſs wir es wohl dankbar anerkennen, dass die Pläne fo im’ 


Detail ausgeführt find, aber wir müſſen ſagen, dafs wir gleichzeitig 
unmöglich gelegentlich der Tracenreviſion auch die Zuſtimmung zu 
allen Details geben können, welche erſt der politiſchen Begehung 
vorbehalten ſein müſſen. Trotzdem aber iſt es ſehr angezeigt, dais 
wir heute ſchon unſere Wünſche und Forderungen in informatoriſcher 
Beziehung bekanntgeben, damit ſeinerzeit, wenn die verſchiedenen 
Pläne genau ausgearbeitet werden, welche zur Grundlage der 
politiſchen Begehung dienen ſollen, in dieſen Plänen unſere Wünſche 
und Forderungen berückſichtigt werden. Ich glaube, dafs dadurch 
das ganze Verfahren weſentlich vereinfacht werden kann und dafs 
man auch das Entgegenkommen bethätigen wird, unſere gerecht— 
fertigten Wünſche ſchon in jenen Plänen zum Ausdrucke zu bringen, 
welche vorgelegt werden müſſen, um die politiſche Begehung der 
Strecke möglich zu machen. Dieſe Pläne, welche gegenwärtig vor— 
liegen, bedeuten ſchon einen ſehr großen Fortſchritt gegen jene 
Pläne, welche urſprünglich von der Regierung der Enquste vor— 
gelegt wurden. In jenen Plänen, welche von der Regierung zuerſt 
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vorgelegt wurden, waren die nothwendigſten Anſchlüſſe vernach— 
läſſigt. Es war ein Unterſchied zwiſchen Haupt⸗ und Localbahnen 
in einer Weiſe gemacht, welche die Wichtigkeit der Localbahnen 
ganz unverhältnismäßig herabgedrückt hätte. Die Vertretung der 
Gemeinde in der Enquöte war damals ſchon bemüht, den Charakter 
der Localbahnen jo nahe wie möglich dem der Hauptbahnen zu 
bringen, und es ſind wichtige Zugeſtändniſſe gemacht worden, 
hauptſächlich in Bezug auf die lichte Höhe des Profils. Es iſt 
jetzt bei den Localbahnen eine 1 zugeſtanden, welche wahr⸗ 
ſcheinlich alsbald Profilhöhe für alle Hauptbahnen in Eſterreich 
und Deutſchland fein wird, nämlich eine Profilhöhe von 44 m. 
Urſprünglich hat es geheißen, die Profilhöhe wird ſchwanken zwiſchen 
4 und 48 m. Es war alſo Gefahr vorhanden, daſs wir uns 
vielleicht mit Profilhöhen begnügen müſſen, welche nicht viel 4 m 
überſteigen. Dieſe Befürchtung iſt jetzt endgiltig beſeitigt. 

Eine Stadtbahn, welche überhaupt ihren Zweck erfüllen ſoll, 
mus mit allen Anſchluſsbahnen in entſprechender Verbindung ſtehen. 
Es iſt nicht genügend, wie die Regierung urſprünglich geſagt hat, 
dafs nur Hauptbahnen in directe Schienenverbindung mit den 
Anſchluſsbahnen gebracht werden müſſen und nur auf Hauptbahnen 
die Verkehrsmittel übergehen. Es müſſen nothwendig auch alle 
Localbahnen mit den Anſchlufsbahnen iu Verbindung ſtehen und 
untereinander in eine ſolche Verbindung gebracht werden, dafs der 
Verkehr nach allen Richtungen leicht bewerkſtelligt werden kann. 
Dieſe Grundbedingung war, wie ich bereits erwähnt habe, in den 
erſten Projecten, die uns vorgelegt wurden, ſehr vernachläſſigt. 
Es hat geheißen beiſpielsweiſe: Die Wienthallinie fängt zunächſt 
des Weſtbahnhofes an und führt hinab gegen den Prater. In 
dem Worte „zunächſt“ liegt ſchon ausgedrückt, dass keine Ver⸗ 
bindung geplant war. Sogar wichtige Hauptlinien, z. B. die 
Gürtellinie, waren geplant von der Franz Joſefsbahn zur Ver— 
bindungsbahn über den Gürtel mit Berührung des Weſtbahnhofes. 

Es war alſo auch nicht deutlich ausgeſprochen, das diefe Haupt⸗ 
linie an dieſem Platze mit der Weſtbahn in Verbindung ſtehen ſoll. 
Die Verbindung der einzelnen Linien untereinander war ſehr 
mangelhaft. Ich weiſe auf die innere Ringlinie hin. Dieſe Linie, 
welche ſich einerſeits an die Wienthallinie und andererſeits an die 
Donaucanallinie anſchließt, war ſpeciell bei dem Anſchluſſe an die 
Wienthallinie in eine höchſt mangelhafte Verbindung gebracht. Es 
war dort kein Delta geplant, ſondern nur eine einzige Curve, 
welche es ermöglicht hätte, in der Richtung vom Prater längs des 
Wienthales bis zum Getreidemarkt und dann auf die Laſtenſtraße 
zu kommen. Die ſehr wichtige Curve nach außen, dafs man von 
dem Getreidemarkt auf die Wienthallinie hätte fahren können, hat 
gänzlich gemangelt. Es wäre nothwendig geweſen, dajs jedesmal 
die Züge, welche hinaus geleitet werden ſollen, vom Getreidemarkt 
gegen das Polytechnicum, und dort verkehrt weiter gegen die Weſt— 
bahn zu hätten fahren müſſen. Solche Erſchwerniſſe des Verkehres 
wären alſo in höchſtem Grade bedenklich. Aber auch wichtige 
Knotenpunkte waren ſehr vernachläſſigt. Ich weiſe auf das Haupt⸗ 
zollamt hin. Das Hauptzollamt iſt doch ein jo wichtiger Knoten⸗ 
punkt, von welchem aus man nach allen Richtungen unbehindert 
fahren können ſollte. Hier war geplant, das die Donaucanal- 
linie in einem ſehr tiefen Einſchnitte zwiſchen dem Damme der 
Verbindungsbahn und dem Invalidenhauſe münden ſollte, ohne 
daſs die Verbindung mit den übrigen Bahnlinien zu bewerkſtelligen 
geweſen wäre. Es iſt doch ſehr wichtig, daſs man von dieſem 
Punkte aus nach allen Seiten fahren kann, und das kann nur 
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dadurch erreicht werden, wenn wirklich alle Einmündungslinien in 
eine Ebene gelegt werden, durch Wechſel zu verbinden ſind, ſo 
daſs man nach allen beliebigen Richtungen wechſeln kann. Das iſt 
nun erreicht. Dieſe Bedenken wurden von allen Vertretern in der 
Enquete lebhaft betont, und von Seite der Regierung wurden auch 
Zugeſtändniſſe gemacht, aber dieſe Zugeſtändniſſe waren damals 
ſehr verclauſuliert; es hat immer geheißen: „im Falle der Noth— 
wendigkeit“, „wenn ſich das Bedürfnis herausſtellen ſollte“, „wird 
eventuell anzuſtreben ſein“, lauter Redensarten, die man gebraucht, 
wenn man nicht „ja“ ſagen will, und doch unmöglich „nein“ ſagen 
kann. Wir waren daher nicht befriedigt, und ich habe mir erlaubt, 
ſeinerzeit im Stadtrathe Anträge zu ſtellen, welche die Herren unter 
3. 197 des Jahres 1891 unter b 1 finden können. In dieſen 
Anträgen wurde gefordert, daj3 eben alle dieſe Anſchlüſſe hergeſtellt 
und die Verbindungen ermöglicht werden. Dieſe Anträge wurden 
ſowohl vom Stadtrathe, vom Gemeinderathe, als auch vom Landtag 
angenommen, und wie ſich die Herren überzeugen können, ſind ſie 
auch ſeitens der Regierung inſoferne angenommen, als in dem 
vorliegenden Projecte alle dieſe Anſchlüſſe enthalten ſind. 

Nun beginnt die Wienthallinie, von der es geheißen hat, ſie 
wäre in der Nähe des Weſtbahnhofes anzulegen — wie damals 
gefordert wurde, bei Hütteldorf —, fo daſs ein continuierlicher 
Verkehr auf derſelben vom Praterſtern bis Hütteldorf ſtattfinden 
kann. Es iſt dies nicht ein Verkehr nach Hütteldorf, ſondern ein 
Verkehr auf der Localſtrecke der Weſtbahn überhaupt. Alle unſere 
Bahnen, welche in Wien einmünden und hauptſächlich das Local— 
bedürfnis befriedigen ſollen, ſind Kopfſtationen, die immerwährend 
bei größerem Verkehre verſtopft find, fo daßs jenes Publicum, 
welches keine Neigung hat, ſeine Körperkräfte anzuwenden, immer 
mehr und mehr ſich vom Vergnügen abſchrecken läſst, dieſe Bahnen 
zu benützen; es mufs immer Polizei und Gendarmerie aufgewendet 
werden, um nur leidlich die Ordnung aufrecht zu erhalten, und 
es iſt geradezu zu verwundern, dajs nicht öfter ſich Kataſtrophen 
ereignen, wie ſie ſich leider ſchon ereignet haben. Darum iſt es 
abſolut nothwendig, dajs nicht nur zur Weſtbahn, ſondern auch 
zur Südbahn ſolche Anſchlüſſe geſchaffen werden, daj3 der Local— 
verkehr direct übergeleitet und die unglücklichen Kopfſtationen ent⸗ 
laſtet werden. Durch eine ſolche Eintheilung lässt ſich der 
Verkehr bewältigen. Früher ſcheint man in der Leitung der 
Staatsbahnen nicht dieſer Anſicht geweſen zu ſein; man hat 
gefürchtet, dafs durch den Entgang des Localverkehres von Hüttel— 
dorf nach Wien die Bahn in ihrem Erträgniſſe geſchädigt werden 
könnte. | 

Jetzt Scheint man anderer Anſicht zu fein und iſt daher auch 
zuvorkommender. Es iſt ja ganz richtig: Durch dieſe Trennung 
des Localverkehres auf kurzen Strecken kann der Verkehr auf den 
längeren Strecken viel intenſiver betrieben werden, der Verkehr 
kann ſich vergrößern, wenn die Möglichkeit geboten iſt, dass die 
Verſtopfung der Kopfſtationen entfällt. Wie ſehr ſich der Verkehr 
überhaupt heben kann, beweist, was in anderen Städten geleiſtet 
wird. Hier verkehren höchſtens 50 Züge nach jeder Richtung, in 
Berlin auf der Wanſee⸗Bahn zwiſchen Berlin und Potsdam 118 Züge 
in jeder Richtung. Wenn wir alſo hier eine Theilung des Verkehres 
haben, die unglücklichen Kopfſtationen eliminieren, wird der Localverkehr 
weſentlich gehoben werden, und es werden ſich auch die Staats— 
bahnen nicht zu beklagen haben, dass ihnen irgend etwas entgeht. 
Wir könnten nun, inſofern als es das Verkehrsbedürfnis anbelangt, 
mit dem bisherigen, wenn auch nicht zufrieden ſein, ſo doch uns 
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infofern beruhigt geben, daßs das noch Fehlende in dieſer Beziehung 
ergänzt werden wird. 

Eine Stadtbahn iſt aber nicht bloß vom eiſenbahntechniſchen 
Standpunkte zu betrachten, eine Stadtbahn muss auch berück⸗ 
ſichtigen die äſthetiſchen Anforderungen, fie muſßs berückſichtigen die 
Annehmlichkeit der Wohnverhältniſſe, den öffentlichen Straßenverkehr, 
mit einem Worte, fie mufs Rückſicht nehmen auf die Schönheit, auf 
den Wert, auf den öffentlichen Verkehr jener Stadttheile, welche 
ſie durchzieht. Eine Stadtbahn iſt ein weſentliches Element der 
Ausbildung und des Ausbaues der Stadt überhaupt und darf 
nur immer in dieſem Sinne aufgefaſst werden. Darum iſt es 
nothwendig, daſs wir mit aller Energie dagegen opponieren, wenn 
einzelne Theile der Stadt in einer Weiſe verunſtaltet werden ſollen, 
wie es nicht nothwendig iſt. (Zuſtimmung.) 


Wenn wir nun auf das einzelne übergehen, ſo müſſen wir 
uns vor allem gegenwärtig halten, daſs wir auch eine große 
Reſerve uns auferlegen müſſen, weil es nach einer anderen Richtung 
noch ſehr gefährlich wäre, wenn das, was wir heute hier aus— 
ſprechen, als etwas ganz Definitives aufgefaſst werden ſollte. In 
den Punkten 7 und 8 des von uns acceptierten Programmes heißt 
es ganz ausdrücklich, daſs die Projectsaufſtellung der zukünftigen 
Commiſſion für Verkehrsanlagen in Wien vorbehalten bleiben 
ſoll. Dieſen Standpunkt müſſen wir einhalten im wohlverſtandenen 
Intereſſe der Gemeinde, und wenn wir heute überhaupt unſer 
Gutachten abgeben, ſo müſſen wir das immer nur in dieſer reſer— 
vierten Abſicht thun, daſs dadurch den Beſchlüſſen der Commiſſion 
nicht vorgegriffen werde. 

In dieſem Sinne ſind nun die Anträge des Stadtrathes zu 
nehmen, welche die Herren in Händen haben. Dieſe ganze Be— 
ſchluſsfaſſung war durch das Drängen der Zeit eine jo außer— 
ordentlich raſche, daſs es leider nicht möglich war, ſelbſt die 
Druckſorte, die ich in Händen habe, genau zu corrigieren, und 
werde ich mir erlauben, wenn ich die einzelnen Anträge zur Ver— 
leſung bringe, dann jene Punkte, welche einer Correctur bedürfen, 
beſonders zu erwähnen. Die Herren werden es begreiflich finden, 
wenn vor allem der erſte allgemeine Antrag vom Stadtrath auf— 
geſtellt wird, welcher die Verwahrung in ſich ſchließt, der Commiſſion 
nicht vorzugreifen. Dieſer Antrag lautet (liest): 

Die Gemeinde Wien verweist bei dem Eingehen 
auf die Begutachtung des vorliegenden Projectes auf 
die Beſtimmung der Art. VII und VIII des Programmes, 
nach welcher die einheitliche Leitung der Project-Auf— 
ſtellung der „Commiſſion für Verkehrsanlagen in Wien“ 
zuſteht und gibt ihr Gutachten nur unter der Ver— 
wahrung ab, dafs dadurch der definitiven Project— 
Aufſtellung durch die obige Commiſſion in keiner Weiſe 
präjudiciert werde. 

Vürgermeiſler: Ich würde mir erlauben, für die weitere 
Debatte folgenden Vorſchlag zu machen: Von einer eigentlichen 
General⸗Debatte wäre Umgang zu nehmen und es wäre dasjenige, 
was mehr allgemeiner Natur iſt, bei Punkt 1 „Allgemeiner Antrag“ 
vorzubringen. (Zuſtimmung.) Dann würde ich bitten, daſs der 
Herr Referent die einzelnen Punkte der übrigen Anträge liest, 
und die geehrten Herren werden die Güte haben, ihre Ausführungen 
an die einzelnen Punkte anzuknüpfen. Dadurch iſt, glaube ich, 
Gelegenheit geboten, dass die geehrten Herren das, was ſie vor— 
zubringen haben, vorbringen können. Sind die geehrten Herren 
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mit dieſem Vorgange einverſtanden? (Rufe: 
angenommen. 
Antrag J. 

Gem.-Rath v. Stummer: Ich halte dieſen allgemeinen 
Antrag für ſehr wichtig. Wir dürfen uns heute bezüglich einzelner 
Detailfragen durchaus nicht präjudicieren, und ich möchte bitten, 
daſs Sie im Antrag hinzufügen, dass fie ſich auf die allgemeinen 
e en reſp. auf die Verordnung des Handelsminiſteriums 
vom 25. Jänner 1879, R.⸗G.⸗Bl. Nr. 19, 8. 3, drittletzter 
Abſatz baia Darin iſt beſtimmt, dafs die Aufgabe der Tracen- 
reviſion darin beſteht, die die neue Bahn und die Lage der Stationen 
bezüglichen adminiſtrativen, commerciellen und ökonomiſchen Rück⸗ 
ſichten, wie auch die Intereſſen der etwaigen erworbenen Rechte 
der beſtehenden Transportanſtalten zu prüfen und zu erörtern ꝛc. 
Ich möchte bitten, dafs dieſer Paragraph im erſten Abſatz Be— 
ziehung findet, weil wir uns mit Bezug auf die Punkte 7 und 8 
des Programmes vorbehalten müſſen, die einzelnen Projecte nach- 
träglich zu genehmigen, reſp. dass dieſelben ſeitens der Commiſſion 
feſtgeſtellt werden. 

Ich möchte Sie alſo bitten, daſs die Verordnung hier ange— 
zogen werde, nämlich die Verordnung des Handelsminiſteriums 
vom 25. Jänner 1879, R.⸗G.⸗Bl. Nr. 19, F. 3. 

Aeſerent: Ich bin ganz damit einverſtanden, wenn dieſer 
Paragraph citiert wird, glaube aber, dass es zweckmäßiger wäre, 
ihn bei Punkt 2 zu citieren. Bei Punkt 1 wollen wir nur aus⸗ 
drücklich jagen, dafs wir unſer Gutachten mit der Reſerve abgeben, 
daſs den Beſchlüſſen der Commiſſion dadurch nicht vorgegriffen 
werde. 

Im Punkt 2 ſagen wir dann, dass wir überhaupt gelegentlich 
der Tracenreviſion unſere Meinung über die Anderung der Trace 
abgeben werden und dafs wir alles Spätere der Begehungs⸗Com⸗ 
miſſion überlaſſen, wo dann ein fertiges Project vorliegt. Ich 
möchte alſo nicht glauben, dafs es zweckmäßig wäre, dieſen Zuſatz— 
Antrag bei Punkt 1 anzunehmen, ſondern es wäre vielleicht zweck— 


Ja!) Das iſt alſo 
Gegenſtand der Debatte iſt der allgemeine 


mäßiger, ihn in irgend einer Form bei Punkt 2 zum Ausdruck 


zu bringen. 

Vürgermeiſter: Würden Herr Gem.⸗Rath v. Stummer 
damit einverſtanden ſein? 

Gem.⸗Nath v. Stummer: Ja natürlich, ich glaube nur, 
dafs es bei Punkt ſich beſſer einfügt. 

Gem.-Nath Dr. Cueger: Meine Herren! Bevor ich eine 
Bemerkung in dieſer Angelegenheit mache, glaube ich vorausſchicken 
zu müſſen, dafs ich hoffe, dafs der geſammte Gemeinderath in der 
Frage der Anlage dieſer Bahnen gleichmäßig vorgehen wird, und 
daſs Majorität und Minorität beſtrebt fein werden, gleichmäßig 
jedes Unheil von der Stadt Wien abzuwenden. (Beifall.) Ich bin 
überzeugt, dafs jeder von Ihnen die Folgen kennt, welche eine 
ſchlechte Bahnanlage für einen Bezirk nach ſich ziehen kann und 
wenn einer der Herren vielleicht noch nicht in der Lage ſein ſollte, 
hievon Kenntnis zu haben, ſo empfehle ich ihm, einen kleinen 
Spaziergang auf die Landſtraße zu machen und ſich anzuſehen, in 
welcher Weiſe dieſer Bezirk durch die derzeitig beſtehende Ver: 
bindungsbahn und die Wien-Aſpangbahn in feiner Entwicklung 
gehemmt iſt. Ich lade ihn weiters ein, wenn er auf die Südbahn 
geht, nicht zu ſchnell zu gehen, ſondern ſich das Mauerwerk anzu⸗ 
ſehen, welches den X. Bezirk vom V. Bezirk trennt. 

Wenn ein Mitglied des Gemeinderathes ſich dieſe beiden 
Objecte beſichtigt hat, wird es zur Überzeugung kommen, dafs es 
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die heiligſte Pflicht eines jeden iſt, ähnliche, Bahnanlagen unter 
jeder Bedingung zu vermeiden. Er wird zur Überzeugung kommen, 
daſs man es ſich, bevor man zu einer ſolchen Verunſtaltung der 
Stadt ſeine Zuſtimmung gibt, nicht einmal, ſondern hundertmal 
überlegen und genau prüfen mußs, ob die Opfer, welche gebracht 
werden, wirklich übereinſtimmen mit dem Erfolge, der eventuell 
dadurch erzielt wird. 

Nachdem ich dies vorausgeſchickt, begrüße ich den Antrag 1 
des Stadtrathes auf das wärmſte. Ich hätte gewünſcht, dafs 
dieſer Antrag in viel ſchärferen Ausdrücken gefaſst worden wäre; 
ich ſtehe nämlich nicht an, hier in öffentlicher Gemeinderaths⸗Sitzung 
zu jagen, daſs das Vorgehen der Regierung im vorliegenden Falle 
ein — man kann nicht ſagen geſetzwidriges — aber ein ſolches 
iſt, welches mit der eigenen Vorlage der Regierung im Landtage 
und mit der jetzigen Regierungsvorlage im Reichsrath und mit 
den Beſchlüſſen des Abgeordnetenhauſes in directem und unheil⸗ 
barem Widerſpruche ſteht. 

Das Programm, meine Herren, iſt, wie Sie wiſſen, von 
Mitgliedern ſämmtlicher Betheiligten, von Mitgliedern des Ge— 
meinderathes, beziehungsweiſe vom Herrn Bürgermeiſter, von 
Mitgliedern des Landesausſchuſſes und der Regierung vereinbart 
worden. Dieſes Programm iſt eine Art Vertrag und man hat es 
Ihnen hier im Gemeinderathe erklärt, von dieſem Programme 
darf auch nicht ein Jota geſtrichen werden. Ich erinnere Sie 
daran, man hat auch im Landtage erklärt, von dem Programme 
darf nicht ein Jota geſtrichen werden; wir waren gezwungen, 
wichtige Bedenken, die wir hatten, in die Form von Wünſchen 
zu kleiden, und waren gezwungen, die vitalſten Intereſſen mancher 
Bezirke hintanzuſetzen und uns zu ſagen, vielleicht geſchieht es, 
wenn wir den Wunſch ausſprechen. 

Das hat man uns geſagt und die Regierung ſelbſt iſt es, 
welche bereits zum zweitenmale vom klaren Wortlaute des Pro— 
grammes abgewichen iſt. Der erſte Fall betrifft die Intercalarzinſen 
bezüglich des Beitrages zur Wienflufs-Negulierung. Es hat mir 
der Herr Bürgermeiſter mitgetheilt, dajs verkündet wird, ich hätte 
im Parlamente geſagt, es würde die Gemeinde Wien den Be— 
ſchlüſſen des Abgeordnetenhauſes nachgeben. Meine Herren, ich bin 
nie ſo unvorſichtig, eine derartige Außerung zu machen, im Gegen 
theil habe ich ausdrücklich erklärt, die Gemeinde Wien werde ihr 
Außerſtes daran ſetzen, um ihr Recht zu bekommen, werde ihr 
Außerſtes daran ſetzen deshalb, weil die derzeit vorliegenden Pläne 
für die Ausführung der Stadtbahn ſolche find, daſs man ſich 
jagen mufs, daſßs fie geradezu ein Verbrechen gegen die Schönheit, 
ein Verbrechen gegen die Verkehrsentwicklung unſerer Stadt (Rufe: 
Sehr richtig!) bedeuten; das habe ich erklärt kurz und bündig, 
und ich hoffe, dafs der Wiener Gemeinderath in feiner Geſammt— 
heit dieſer Erklärung beiſtimmen werde. Ich glaube, daſs in dieſer 
Frage kein Unterſchied zwiſchen Liberalen und Antiliberalen exiſtieren 
wird, ſondern dass jeder, der nur ein Herz für Wien hat, mit 
aller Entſchiedenheit gegen derlei Dinge aufzutreten entſchloſſen 
ſein wird. 

Der zweite Fall iſt folgender. Es ſteht im Programm, wie 
Sie hier in II ausdrücklich erwähnt haben, deutlich, daßs die 
Projectaufſtellung eine Aufgabe iſt, welche der Commiſſion für Ver⸗ 
kehrsanlagen zukomme. Das ſteht im Programme, das iſt vom 
Gemeinderathe, vom Landtage und vom Abgeordnetenhauſe ge— 
nehmigt worden. Nun, was heißt Projectaufſtellung? Die Herren, 
welche mit Eiſenbahnen zu thun haben, werden mir beſtätigen, 
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daſs die Projectaufſtellung aus zwei Theilen beſteht. Es wird 
zuerſt das ſogenannte generelle Project gemacht und dann kommen 
die Detailprojecte. Das, was uns hier vorliegt, iſt ein Miſchmaſch, 
bei dem, aufrichtig geſagt, man ſich nicht auskennt. Es hat den 
Anſchein eines generellen Projectes, zugleich aber auch Beſtimmungen, 
welche nicht in ein generelles Project, ſondern in das Detailproject 
gehören. Unter Project verſteht man auch die Feſtſtellung der 
Trace, das iſt Aufgabe der neu zu bildenden Commiſſion für 
Verkehrsanlagen, und daher iſt der ganze Vorgang der Regierung 
dem Programme und den bisherigen Beſchlüſſen des Gemeinde— 
rathes und Landtages widerſprechend. 

Ich habe mich für verpflichtet gehalten, das hier in ſchärferen 
Worten zu ſagen und ich hätte nur gewünſcht, dass das auch in 
dem Antrage I in ſchärferen Worten geſagt worden wäre, damit 
die Herren wiſſen, dass wir gewillt find, mit uns nicht ſpielen zu 
laſſen. Es mußs der Regierung klar werden, daſs wir Wiener 
nicht gewillt find, für dieſe Schnakerlbahn, d. h. für die Ver— 


längerung der Krauß'ſchen Dampftramway die ſchönſten Anlagen 


unſerer Stadt zu opfern, die ſchönſten Straßen preiszugeben. Das 
werden wir nie und nimmer thun. 

Ich glaube aber, es iſt zweckmäßig, wenn der Punkt 1 mit 
voller Einſtimmigkeit zum Beſchluſſe erhoben wird. Ich erſuche 
aber auch den Herrn Bürgermeiſter, über dieſen Punkt durch Auf— 
ſtehen von den Plätzen abſtimmen zu laſſen, damit bekundet werde, 
daſs wir alle entſchloſſen find, ein Recht, das uns nach dem 
Programme zuſteht, mit Entſchiedenheit zu vertheidigen und zu 
wahren. (Lebhafter Beifall.) 


Referent: Ich mufs meiner aufrichtigen Freude Ausdruck 
Wuuſches, die Erbauung einer Stadtbahn, begehen, miſcht ſich — 


geben, daſs auch von Seite der Oppoſition in ſo männlicher 
Weiſe in dieſer Frage aufgetreten wird, wenn ſie erklärt, es ſolle 
da keine Minorität und keine Majorität geben, wir ſollen einig 
ſein, um die Stadt Wien vor einer Verletzung zu ſchützen und 
die Bahn ſo auszubilden, wie es nothwendig ſein wird für die 
Zukunft. Mit großer Freude begrüße ich es, daj3 die Oppoſition 
mit uns vollkommen übereinſtimmt und feſt vorgehen wird. 

Vürgermeiſter: Wünſcht noch jemand das Wort? (Iſt 
nicht der Fall.) Die Debatte iſt geſchloſſen. Ich bringe den Antrag 
des Stadtrathes zur Abſtimmung. Derſelbe lautet (liest): 

Die Gemeinde Wien verweist bei dem Eingehen 
auf die Begutachtung des vorliegenden Projectes auf 
die Beſtimmung der Artikel VII und VIII des Pro— 
grammes, nach welcher die einheitliche Leitung der 
Project-Aufſtellung der „Commiſſion für Verkehrs— 
anlagen in Wien“ zuſteht und gibt ihr Gutachten nur 
unter der Verwahrung ab, daſs dadurch der definitiven 
Project: Aufjtellung durch die obige Commiſſion in 
keiner Weiſe präjudiciert werde. 

Jene Herren, welche dem Antrage zuſtimmen, bitte ich, ſich 
von den Sitzen zu erheben. (Geſchieht.) (Nach einer Pauſe.) Ein- 
ſtimmig angenommen. (Beifall.) 

Referent: Die allgemeinen Anträge, welche ſich auf ſämmt⸗ 
liche Projecte beziehen, welche Sie unter II verzeichnet finden, 
find in der Abſicht verfasst, ‚dafs eben die Stadtbahn in der Weiſe 
auszuführen ſei, wie ich eingangs erwähnt habe, nämlich als 
integrierender Theil des Ausbaues der Stadt, und in dieſen An⸗ 
trägen ſind auch alle Rechte der Gemeinde ſoweit gewahrt, als es 
der Stadtrath für nothwendig befunden hat. Dieſe Anträge 
gliedern ſich nun in vier Punkte. Punkt 1 lautet: 
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Nachdem in den vorliegenden Projectplänen über 
die Wiener Verkehrsanlagen nicht uur die beabſichtigten 
Tracenführungen der Stadtbahnen verzeichnet, ſondern 
auch die Bahnnivelletten im Längenprofile, die beab— 
ſichtigte Conſtruetionsweiſe der Bahnkörper, der Bahn: 
ſtationen und Halteſtellen mit den zugehörigen Objecten 
verzeichnet ſind, und angegeben iſt, in welcher Weiſe 
ſtädtiſche Objeete verlegt werden wollen, und nachdem 
es ſich im gegenwärtigen Stadium der Verhandlung 
nur um die Feſtſtellung der Bahntracen handelt — 
ich bitte, ich leſe gleich das corrigierte — ſei ſeitens der Ge— 
meinde ausdrücklich hervorzuheben, daſs die Beurtheilung 
der Bahnanlagen hinſichtlich der Lage der Bahn— 
nivellette, dann in conſtructiver und äſthetiſcher Be— 
ziehung ſowie hinſichtlich der Art der Umlegung oder 
Reconſtruction der ſtädtiſchen Objecte (Gebäude, Canäle, 
Waſſerleitungen ꝛc.) der politiſchen Begehung der Bahn— 
anlagen vorbehalten bleiben müſſe. 

Vürgermeiſter: Das Wort hat Herr Gem. Rath Stiaß ny. 

Gem.-Rath Stiaßny: Hochgeehrte Herren! Durch den 
Beſchluſs des Gemeinderathes, dajs eine General-Debatte zu ent⸗ 
fallen hat, ſind wohl diejenigen Redner, welche geſonnen ſind, über 
das Project im allgemeinen zu ſprechen, nach meinem Dafürhalten 
genöthigt, bei dieſem zweiten Punkte das Wort zu ergreifen, und 
werde ich daher meine allgemeinen Bemerkungen mit Zuſtimmung 
des Herrn Bürgermeiſters bei dieſem Aulaſſe vorbringen. In das 
Gefühl der Befriedigung, meine hochgeehrten Herren, daſs wir den 
erſten Schritt zur Verwirklichung eines von uns allen lang gehegten 


und es iſt dies von dem früheren Redner in kräftiger und ener— 
giſcher Weiſe hervorgehoben worden — das Gefühl der Bitterkeit 


und Beſorgnis. Zahlreiche von den Einzelnheiten der Tracen— 


führungen ſtellen ſich geradezu als Verſündigung des guten Ge— 
ſchmackes und des guten Ausſehens der Stadt Wien dar. (Rufe: 
Sehr richtig!) Offene Einſchnitte, Erddämmungen, Stützmauern, 


“find gewiss dazu angethan, das Bild der Stadt dauernd und in 


abſcheulicherweiſe zu verunſtalten und die Verbindung in vielen wich— 
tigen Punkten der Stadt bleibend zu unterbinden und zu hemmen. 

Dieſe Fehler find aber nicht ſolche, dajs fie nicht beſeitigt 
werden können und für die Richtigkeit dieſer meiner Behauptung 
zeugen die Vorſchläge, welche von Seite des Bauamtes und des 
Magiſtrates vorgelegt worden ſind; Vorſchläge, welchen im weſent— 
lichen ſich der Referent des Gemeinderathes auch angeſchloſſen 
hat, und in der That ſehen wir an Stelle dieſer von mir 
genannten hässlichen Conſtructionen weitaus gefälligere und den 
Verkehr der Stadt nicht behindernde, wir ſehen eiſerne und gemauerte 
Viaducte an Stelle von Dämmen und Stützmauern und wir 
ſehen gedeckte Einſchnitte, leider auch noch immer gedeckte Ein— 
ſchnitte dort, wo früher beabſichtigt war, offene Einſchnitte durch 
die belebteſten Stadttheile zu führen. Ich mußs daher die Vor- 
ſchläge, wie ſie uns von Seite des Stadtrathes gemacht worden 
ſind, als eine weſentliche Verbeſſerung der Vorlagen der Regierung 
bezeichnen. N N 

Der Schwerpunkt der Action des Gemeinderathes wird aber 
— und darüber geben Sie ſich keiner Täuſchung hin — nicht in 
den Berathungen und Beſchluſsfaſſungen liegen, die Sie heute und 
an den darauffolgenden Tagen hier im Gemeinderathe pflegen 
werden, der Schwerpunkt der Action wird in dem Auftreten ihrer 
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Delegierten in der Verkehrscommiſſion liegen, und ich ſetze voraus, 
daſs die Männer, welche Sie in die Verkehrs-Commiſſion entſenden 
werden, energiſche, thatkräftige, unterrichtete Männer ſein werden, 
welche die ähnlichen und einſchlägigen Einrichtungen in allen 
Großſtädten kennen, und welche insbeſonders an den Fehlern, 
welche in anderen Städten begangen worden ſind, lernen und 
trachten werden, dieſe Fehler in Wien zu vermeiden. (Bravo! 
rechts.) 

Unter dieſem Geſichtspunkt erſcheinen mir faſt die zahlreichen 
Anträge, welche uns vom Stadtbauamte und in Übereinſtimmung 
mit ihm auch vom Herrn Referenten vorgeſchlagen worden ſind, 
als zu ſehr ins Detail eingehend; aber ich möchte hier einen 
Satz des Altmeiſters Goethe citieren: „Alles iſt nothwendig und 


nützlich“. Ich bin alſo auch mit dieſen detaillierten Anträgen 
einverſtanden. Was mir aber als höchſt unnöthig und durchaus 


nicht nützlich und zweckmäßig erſcheint, das iſt der Antrag, welcher 
von Seite des Bauamtes und des Herrn Referenten über die 
Führung einer der Hauptlinien, nämlich der Donauſtadtlinie, 
geſtellt wurde. 

Ich bedauere, daj8 wir nicht im Beſitze eines ſehr überſicht— 
lichen, ſchon aus großer Entfernung leicht wahrnehmbaren und für 
unſere Zwecke ſehr geeigneten Planes uns befinden, welchen ich 
heute vormittags bei einer Sitzung der Donauregulierungs-Com— 
miſſion beim Herrn Statthalter geſehen habe. Ich möchte mir 
erlauben, die Aufmerkſamkeit des Herrn Stadtbaudirectors auf 
dieſen Plan zu lenken, den ich allerdings erſt heute vormittags 
geſehen habe — wenn ich nicht irre, iſt er bei Freytag erſchienen 
oder von Freytag verfaſst —, eines Planes, welcher uns in über- 
ſichtlicher Weiſe das ganze Gemeindegebiet und die wichtigſten 
Tracenführungen darſtellen würde. Ich glaube, daſs, wenn der 
Herr Baudirector auf dieſe Anregung eingehen würde, der ganze 
Gemeinderath mir ſehr dankbar fein würde, dass er ein fo über- 
ſichtliches Bild deſſen habe, womit wir uns beſchäftigen. 

Um nun auf die Donauſtadtlinie zurückzukommen, ſo möchte 
ich bemerken, daſs wir im Gemeinderath uns ſeit Jahren beſtreben, 
einen Verkehr in die und in der Donauſtadt herbeizuführen, daßs 
von Seite eines — wie ich bemerke, abweſenden — Collegen im 
Gemeinderathe wiederholte Bemühungen gemacht worden ſind, 
einen Perſonenverkehr in der Donauſtadt zu veranſtalten, dajs ſich 
die Donauregulierungs⸗Commiſſion ſeit Jahren abmüht, um von 
dem Handelsminiſterium die Einführung eines ſolchen Perjonen- 
verkehres zu erlangen. Nun wird thatſächlich von Seite der 
Regierung, und zwar im Regierungsprogramme eine Donauſtadt— 
linie vorgeſchlagen, welche eine directe Verbindung .. . (Bürger— 
meiſter gibt das Glockenzeichen) — ich werde nicht in die Details 
eingehen, Herr Bürgermeiſter — der Hauptbahn mit der Donau— 
uferbahn herbeiführt. Das iſt nun hier nicht der Fall, und ich 
behalte mir daher vor, bei der Donauſtadtlinie einen diesbezüglichen 
Antrag einzubringen. 

Hürgermeifler: Darf ich bitten, 
über die Donauſtadtlinie vorzubringen! 

Gem.⸗Nath Stiaßny (fortfahrend): Ich habe das nur aus 
dem Grunde hier vorgebracht, weil mir die Angelegenheit von ſo 
großer Wichtigkeit zu fein ſcheint, dafs ich ſchon in der General— 
Debatte auf dieſen weſentlichen und, wie ich bekenne, einzigen 
Mangel der Referenten⸗Anträge hinweiſen wollte. Im übrigen 
aber erkläre ich mich mit den Anträgen, welche der Herr Referent 
namens des Stadtrathes geſtellt hat, einverſtanden. (Beifall rechts.) 


das bei der Berathung 


Amtsblatt der k. k. Reichshaupt⸗ und Reſidenzſtadt Wien. — Nr. 41, 27. Mai 1892. 


— —ͤ—j. 
nun 2 


Gem.-Nath RNoſenſtingl: Ich möchte mir zuerſt die An⸗ 
frage erlauben, ob die Debatte fo getheilt wird, dass hier bei 
Punkt 2 über jeden einzelnen der Punkte 1, 2, 3 und 4 beſonders 
geſprochen wird. 

Würgermeiſter: Gewiſss! 

Gem.-Nath Roſenſtingl: Dann bin ich fo gut wie nicht 
vorgemerkt, denn ich habe nur zu den Punkten 2 und 3 zu 
ſprechen. 

Vürgermeiſter: Wünſcht noch jemand das Wort? (Niemand 
meldet ſich.) Dann erkläre ich die Debatte für geſchloſſen. 

Referent (Schlusswort): Es iſt keine Einwendung gemacht 
worden gegen Punkt 1. Der erſte Herr Redner hat ſehr richtige 
und wohl überlegte Bemerkungen gemacht über die Eindeckung 
und die Führung der Bahn als Viaduct, welche aber in einem 
ſpäteren Punkte berückſichtigt ſind, und bezüglich der Donauthal⸗ 
linie würde ich auch Gelegenheit nehmen, ſpäter darauf zurückzu⸗ 
kommen. Ich will vorläufig nur betonen, dafs der Stadtrath es 
als Pflicht gehalten hat, an einem Beſchluſſe feſtzuhalten, welchen 
der Gemeinderath gefaſst hat. 

Würgermeiſter: Wir ſchreiten zur Abſtimmung. Die Herren, 
welche dem Artikel II, 1 zuſtimmen, bitte ich, die Hand zu erheben. 
(Geſchieht.) Angenommen. 

Zu dieſem Artikel II hat Herr Gem.-Rath v. Stummer 
den Antrag geſtellt „Es möge die Verordnung des Handels— 
miniſteriums vom 25. Jänner 1879, R.⸗G.⸗Bl. Nr. 19, §. 3 über 
die Tracenreviſion bezogen werden.“ Das wäre am einfachſten, 
wenn es nach dem Worte „handelt“ in Klammer bezogen würde. 
Ich bitte die Herren, welche dieſem Zuſatz-Antrage zuſtimmen, die 
Hand zu erheben. (Geſchieht.) Iſt ebenfalls angenommen. 

Referent: Ich werde mir erlauben, den Punkt 2 wieder in 
corrigierter Form vorzuleſen (liest): 

„Es wird gefordert, dass bei der Bahnaulage darauf 
Rückſicht genommen werde, dajs alle derzeit beſtehenden 
Communicationen (Straßenzüge) aufrecht erhalten 
bleiben und daſs auch in Zukunft nothwendige Com: 
municationen anſtandslos hergeſtellt werden können, 
ſowie daſs bei Einſchnitten durchgehends eine Über— 
deckung der Bahn im beſtehenden Niveau ausgeführt 
werden kann, bei Hochbahntracen hingegen entſprechend 
breite und hohe Durchläſſe im Bahnkörper angelegt 
werden. Die offen projectierten Bahneinſchnitte ſind 
ſonach, wenn es die öffentlichen Intereſſen erfordern, 
ohne Belaſtung der Gemeinde Wien jederzeit einzudecken.“ 

Gem.-Nath Noſenſtingl: Ich freue mich ſehr, daßs der 
Herr Referent hier einige ſtiliſtiſche Anderungen vorgenommen 
hat, denn ich habe die Satzfügung hier früher ungeheuer zärtlich 
gefunden. Ich wenigſtens befinde mich in gar keiner zärtlichen 
Stimmung gegen den Herrn Projectanten, und ich finde, dafs der 
Gemeinderath auch gut thut, ſich einer ſolchen Stimmung anzu⸗ 
ſchließen. Ich finde hier nur ein paar Worte, auf die ich Sie 
aufmerkſam machen möchte; ich betrachte die ganze Geſchichte ſehr 
ſkeptiſch, Sie verzeihen mir daher, wenn ich auf dieſe kleinen 
Worte einen Wert lege. Es heißt hier im Punkt 2 (liest): 

„Es wird gefordert, daſs die Überdeckung der Bahn im 
beſtehenden Niveau ausgeführt werden kann, bei Hochbahntracen 
hingegen entſprechend breite und hohe Durchläſſe im Bahnkörper 
angelegt werden können“ und früher heißt es auch „werden kann“. 
Nun, dieſes Wort „können“ hat eine zweifache Bedeutung; man 
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kann etwas und man kann etwas doch nicht, nämlich man kann etwas 
techniſch, aber man kann es nicht finanziell und ſagt dann, das 
ſoll ein anderer „können“. Das iſt für mich wertvoll, und Sie 
werden begreifen, daſs dieſe Einwendung etwas berechtigt iſt, wenn 
Sie den letzten Satz leſen, da heißt es: „Die offen projectierten 
Bahneinſchnitte ſind ſonach, wenn es die öffentlichen Intereſſen 
erfordern, ohne Belaſtung der Gemeinde Wien jederzeit einzudecken.“ 
Das iſt ganz richtig; daſs die Gemeinde Wien jetzt ſchon dafür 
ſorgt, daſs dieſe offen gelaſſenen Einſchnitte auf Koſten der Unter— 
nehmung eingedeckt werden; ich vermiſſe aber, daſs dieſer Satz ſich 
ausdehnt auf die Durchläſſe. Es heißt hier wohl, es ſoll das ſo 
gemacht werden, dass es gemacht werden kann. Die Herren werden, 
wenn wir einmal Durchläſſe fordern, bei ſolchen Straßen, wo jetzt 
Durchläſſe nicht gemacht worden ſind, ſagen: „Man kann es ja machen, 
macht es Euch, wenn Ihr es braucht, wir brauchen die Durch— 
läſſe nicht, wir werden ſo gut ſein, es zu bewilligen.“ Vielleicht 
machen Sie auch Anſtände, indem Sie ſagen, der Verkehr wird 
geſtört; denn das iſt Thatſache, es iſt auch richtig, daſs, wenn 
die Bahn zwiſchen Futtermauern lauft in feſtem Terrain und doch 
durchgebrochen wird, wirklich der Bahnverkehr geſtört wird. 

Es müſſen die Arbeiten unterbrochen werden u. ſ. w. wegen 
des Bahnbetriebes, und ich erinnere Sie nur an die jahrelangen 
Verhandlungen, die zwiſchen der Weſtbahn und den Bezirken Fünf⸗ 
haus und Sechshaus u. ſ. f. nothwendig waren, um eine Brücke 
herzuſtellen, und den Löwenantheil für dieſe Brücke haben ja doch 
dieſe Bezirke zahlen müſſen. Schließlich, nach jahrelangen Be— 
mühungen, hat die Bahn nachgegeben, wo man doch geglaubt 
hätte, es wäre ganz ſelbſtverſtändlich, daſs die Bahn, welche dieſe 
Bezirke durchbrochen hat, wieder die Verbindung herſtellen ſoll. 
Was man aber für ſelbſtverſtändlich gehalten hat, war nicht ſelbſt— 
verſtändlich, und die Bezirke haben ſchwere Opfer bringen müſſen, 
um dieſe Verbindung herzuſtellen. 

Ich glaube, nach dem, was wir in den letzten Monaten erlebt 
haben, müſſen wir alles ſkeptiſch betrachten und uns verclauſulieren, 
wo wir nur können. Das iſt nothwendig auch bezüglich der Herren, 
die wir in die Verkehrs⸗Commiſſion hineinſchicken, damit die Herren 
dort ſagen können: Ich kann das und das nicht ohneweiters 


bewilligen, hinter mir ſteht der Gemeinderath, der durchaus nicht 


ſo bewilligungsluſtig iſt. Wir unterſtützen damit auch jene Herren, 
die in die Verkehrs⸗Commiſſion hineinkommen, wenn wir jetzt ſoviel 
als möglich Cautelen ſchaffen, daſs wir nicht übers Ohr gehauen 
werden. 

Ich möchte bitten, daſs in dieſen Text aufgenommen werde, 
dafs die Conſtruction fo gemacht werde, dafs jederzeit auch Durch— 
läſſe möglich find und dieſe Durchläſſe auf Koſten der Unter⸗ 
nehmungen gemacht werden. 

Das iſt alles, was ich zu ſagen habe. 

Bürgermeiſter: Ich möchte dieſen Antrag fixieren. Wenn 
ich den Herrn Redner recht verſtanden habe, jo wünſcht er, daßs 
in Zukunft die nothwendigen Communicationen und Durchläſſe 
möglich ſein ſollen. 

Gem.-Rath Dr. Tueger: Dieſer Punkt iſt ein außerordentlich 
wichtiger, und zwar deswegen, weil wir durch denſelben uns die 
Communicationen in Wien ſchützen wollen, und zwar ſowohl für 
Menſchen als auch für das Fuhrwerk. Ich werde Ihnen ſogleich 
meinen Antrag ſagen, damit Sie ſehen, welcher Unterſchied zwiſchen 
meiner Anſchauung und der Anſchauung des Stadtrathes, wenigſtens 
den Worten nach beſteht, weil ich glaube, dass wir ſonſt voll 
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ſtändig einig ſein werden. Es heißt nämlich im Punkt 2: „und 
daſs auch in Zukunft nothwendige Communicationen anſtandslos 
hergeſtellt werden können“. Im letzten Satze heißt es endlich: 
„Die offen projectierten Bahneinſchnitte“ — das wäre nach dem 
Antrage des unmittelbaren Herrn Vorredners zu ergänzen — 
„werden ſonach, wenn es die öffentlichen Intereſſen erfordern . . .“ 

Ich frage mich nun: Wer hat zu entſcheiden, ob eine 
Communication nothwendig iſt und ob ſie von den öffentlichen 
Intereſſen gefordert wird? Ich glaube, das dieſe Entſcheidung der 
Gemeinde obliegt. (Sehr richtig! links.) Aber das, meine Herren, 
muss ausdrücklich gejagt werden, damit wir dann nicht vielleicht 
ſpäter irgend einen Streit haben und dann die politiſche Behörde 
eventuell zu Gunſten der Bahn interveniert. Ich würde daher 
beantragen, daſs es in der dritten Zeile heißen ſoll: „und daſßs 
auch in Zukunft die von der Gemeinde als nothwendig erkannten 
Communicationen . . . .“ und das es im letzten Satze heißen 
ſoll: „Die offen projectierten Bahneinſchnitte, ſowie die Durchläſſe 
wären ſonach auf Verlangen der Gemeinde und ohne Belaſtung 
derſelben in Wien jederzeit auszuführen.“ Es ſollen alſo im letzten 
Satze die Worte „wenn es die öffentlichen Intereſſen erfordern“ 
geſtrichen und an deren Stelle geſetzt werden: „auf Verlangen der 
Gemeinde“. 

Gem.-⸗Nath Noſenſtingl: Ich ziehe meinen Antrag zu 
Gunſten des Antrages des Herrn Dr. Lueger, der ja dasſelbe 


ſagt, zurück. (Beifall links.) 


Referent (Schlusswort): Ich ſchließe mich den Anträgen des 


Herrn Collegen Dr. Lueger inſofern an, als er meint, dass es 


zweckmäßig ſei, gleich zu präciſieren, wer überhaupt zu erklären 
hat, ob die öffentlichen Intereſſen geſchädigt ſind oder nicht. 
Andererſeits will ich aber bemerken, daſs die Stiliſierung des 


| Satzes 2 mit Bedacht jo vorgenommen wurde, daſs in einem 


Falle, nämlich, wenn beſtehende Communicationen zu ſchützen ſind, 
ganz präcis gefordert wird, daſs es die Unternehmung auf eigene 
Koſten thut, während in einem anderen Falle, wenn es ſich in 
Zukunft ergeben könnte, dajs einmal Straßen projectiert werden, 
die heute noch nicht in Ausſicht genommen ſind, und mit einem 
Worte, ganz andere Verhältniſſe herrſchen, wir heute nur ver— 
langen können, daſs die Bahn jo angelegt wird, daſs man dieſe 
Conſtructionen machen kann. Ich glaube, dieſer Unterſchied wird 
nothwendig ſein, denn wenn wir zuviel verlangen, laufen wir 
Gefahr, daſs auch das Berechtigte nicht zugeſtanden wird. Ich 
möchte Sie daher bitten, den Antrag II ſo aufrecht zu erhalten, 
wie er iſt, nur mit der Einſchaltung „die von der Gemeinde 
als nothwendig erkannten“ und im letzten Satz „auf 
Verlangen der Gemeinde.“ 

Bürgermeifter: Wir ſchreiten zur Abſtimmung, ich werde 
abſatzweiſe abſtimmen laſſen. 

Der Antrag des Stadtrathes lautet: 

Es wird gefordert, dass bei der Bahnanlage darauf 
Rückſicht genommen wird, daſs alle derzeit beſtehenden 
Communicationen (Straßenzüge) aufrecht erhalten 
bleiben. 

Dagegen iſt eine Einwendung nicht erhoben worden; die 
Herren, welche dieſem Antrage zuſtimmen, wollen die Hand erheben. 
(Geſchieht.) Angenommen. 

Und daſs auch in Zukunft nothwendige Communi— 
cationen auſtandslos hergeſtellt werden können. Hier iſt 
ein Gegen⸗Antrag geſtellt worden, dajs es heißen ſoll: daß auch 
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in Zukunft die von der Gemeinde Wien als noth- 
wendig erkannten Communicationen anſtandslos 
hergeſtellt werden können.“ Jene Herren, welche dieſem 
Gegen⸗Antrag zuſtimmen, wollen die Hand erheben. (Geſchieht.) 
Angenommen. 

Sowiedaſs bei Einſchnitten durchgehends eine 
Überdeckung der Bahn im beſtehenden Niveau aus— 
geführt werden kann, bei Hochbahn-Tracen hin⸗ 
gegen entſprechend breite und hohe Durchläſſe im 


Bahnkörper angelegt werden. Diejenigen Herren, welche 


dieſem Antrage zuſtimmen, wollen die Hand erheben. (Geſchieht.) 
Angenommen. 

Die offen projectierten Bahneinſchnitte ſind ſonach, 
wenn es die öffentlichen Intereſſen erfordern, ohne Be— 
laſtung der Gemeinde Wien jederzeit einzudecken. Der 
Gegen⸗-Antrag lautet: Die offen projectierten Bahneinſchnitte 
ſind jederzeit einzudecken und die Durchläſſe jederzeit 
auszuführen, beides auf Verlangen der Gemeinde Wien 
und ohne deren Belaſtung. Diejenigen Herren, welche dieſem 
Gegen-Antrage zuſtimmen, wollen die Hand erheben. (Geſchieht.) 
Angenommen. 

Referent: Punkt 3. Endlich wird bedungen, daſs in 
jenen Fällen, wo durch die Bahuführung der Straßen— 
körper in der Weiſe occupiert wird, daßs hiedurch der 
Bau von dort bereits projectierten oder dort unum— 
gänglich nothwendig auszuführenden Objecten (Fluſs— 
regulierungen, Sammelcanäle, Leitungen ꝛc.) behindert 
erſcheint, für den oecupierten Grund durch die Unter— 
nehmung ein Erſatz zum Baue der beſagten Objecte 
durch Einlöſung nachbarlicher Gebäude und Gründe 
beſchafft wird. Das iſt ſehr nothwendig, hauptſächlich mit Rück— 
ſicht auf die Wienfluſs⸗Regulierung, weil es ſtellenweiſe vorkommen 
wird, daſs wir gezwungen werden, ganze Reihen von Häuſern ein- 
zulöſen, die wir ſonſt nicht hätten einzulöſen brauchen, wenn keine 
Bahn gebaut würde. 

Die Bahn ſchiebt nämlich die zu regulierende Wien derart in 
die Häuſerblöcke hinein, daſs wir nur wegen der Bahn dieſe Häuſer 
einlöſen müſſen. 

Ein ähnliches kommt bei den Sammelcanälen nächſt dem Donau— 
canale vor, wo uns auch die Bahn zum Häuſereinlöſen drängt. 

Es iſt daher dieſer Punkt ſehr nothwendig und ich bitte Sie, 
ihn anzunehmen. N 

Gem.-Nath Noſenſtingl: Es iſt vielleicht ſehr kleinlich; ich 
möchte nur ein Wort ändern. Es heißt in der vierten Zeile (liest): 
„behindert erſcheint, für den occupierten Grund durch die Unter— 
nehmung ein Erſatz zum Baue der beſagten Objecte durch Ein⸗ 
löſung nachbarlicher Gebäude und Gründe beſchafft wird.“ — Es 
heißt alſo hier „ein Erſatz“. Ich überlaſſe es den Herren Juriſten, 
dieſe Dialectik weiter auszuführen. Ich glaube, wenn „ein Erſatz“ 
geleiſtet werden ſoll, ſo iſt damit nicht geſagt, daſs das, was wir 
ausgeben, uns wieder rückbezahlt werde. Wenn aber geſagt wird, 


es muſs „der Erſatz“ geleiſtet werden, jo mujs alles rückgezahlt 


werden. 

Gem.-Nath v. Htummer: Meine Herren! Hier iſt der 
erſte Punkt, wo ich bedauern mufſs, dafs gleichzeitig mit der Vor⸗ 
lage dieſes Generalprojectes nicht auch das Project der Wien- 
regulierung und der Donaucanal-Regulierung vorliegt, denn nur 
auf Grund aller Projecte gemeinſam iſt ein definitives Urtheil für 


die beſtimmten Punkte über die Tracenführung der Bahn möglich 
Meine Herren, ich glaube auch, daſs das Programm, von dem 
ein ſehr geehrter Herr Vertreter geſagt hat, dafs es ein Geſetz ift, 
wirklich ein Geſetz iſt, und wenn es ein Geſetz iſt, ſo wäre der 
Punkt 3 eigentlich nicht nöthig. Wir haben in dem Programm XIII 
einen Punkt 2, welcher lautet: „Es ſollen nachſtehende Begünſti⸗ 
gungen von der Gemeinde Wien, beziehungsweiſe dem Lande und 
Staate gewährt werden: die unentgeltliche Benützung (Unterfahrung 
oder Überſetzung) öffentlicher Straßen (Ararial-, Landes- und 
Gemeindeſtraßen), inſoferne dadurch die Straße ihrer Beſtimmung 
für den öffentlichen Verkehr nicht entzogen wird.“ 

Das haben wir wirklich gethan. Im Punkt 4 b lautet es: 
„Hinſichtlich der Vertheilung der Koſten jener Anlagen, welche 
ſowohl die Wienregulierung als die Bahnherſtellung betreffen, hat 
nach Fertigſtellung der Projecte eine genaue Auseinanderſetzung in 
der Richtung ſtattzufinden, dass jede dieſer beiden Unternehmungen 
nur mit jenen Koſten belaſtet wird, welche durch dieſelben bedingt 
ſind.“ 

Mir ſcheint alſo darin das ſchon vollſtändig enthalten zu ſein. 
Ich habe ja durchaus nichts dagegen, wenn dieſer Punkt gewiffer- 
maßen repetiert wird. Ich bitte, daſs Sie dieſe zwei Punkte jeden- 
falls anziehen und vielleicht in dem Sinne beginnen: „Wenn auch 
im Punkte XIII 2 die unentgeltliche Benützung der Straßen ſeitens 
der Gemeinde zugeſtanden wird, jo muſs das verlangt werden.“ 

Rückſichtlich Punkt IV 6 hinſichtlich der Vertheilung der Koſten 
wird die Commiſſion die Trennung der Koſten jener Arbeiten be— 
ſtimmen, welche gemeinſam durchgeführt werden müſſen. Es laſſen 
ſich die Koſten für gewiſſe Herſtellungen abſolut nicht trennen, das 
mufs die Commiſſion machen, das ſind wir heute auch nicht in der 
Lage. Ich möchte dafs Sie das wenigſtens anziehen, weil es ſonſt 
den Anſchein haben möchte, als ob wir einen Beſchluſs, welchen 
wir einmal gefalst haben, heute gewiſſermaßen negieren wollten. 
Ich möchte nicht, daſs man anderenorts Mängel ausſpräche, dafs 
die Gemeinde heute dieſen Beſchluſs wegen Benützung der Straßen 
durch einen indirecten Vorgang gewiſſermaßen zurückzieht. Wenn 
wir uns aber auf dieſen zweiten Paſſus beziehen, ſo iſt die Sache 
deutlich. 

Referent: Ich möchte die Herren dringend bitten, daſs Sie 
mit der Faſſung, wie fie der Stadtrath vorſchlägt, einverſtanden 
ſind. Der Punkt IV, Abſatz 6 iſt bezogen bei der Wienthallinie. 
Daher haben wir es als zweckmäßig gefunden, direct auf den Punkt 
hinzuweiſen, conform dem Programme. Ich glaube aber, es hat 
eine größere Wirkung, wenn der Punkt allgemein gehalten und 
auf alle Fälle angewendet wird, welche eintreten können. Es 
können Waſſerleitungsröhren oder Canäle umgelegt werden, fo dais 
wir wirklich zur Demolierung von Häuſern ſchreiten müſſen. Es 
iſt beſſer, als wenn man es beſchränkt auf ein paar Punkte, woran 
man ſchon im Programme gedacht hat. Im Programme hat man 
nur an die Wienfluſs⸗Regulierung gedacht, aber die anderen Punkte 
ſind nicht beſonders genannt. Darum iſt es nothwendig, dass 
allgemeine Bedingungen aufgeſtellt werden und der Punkt in der 
vorliegenden Faſſung gelaſſen wird. 

Gem.-Nath Dr. Linke: Ich ſchließe mich dem Antrage des 
Herrn Gem.-Rathes Roſenſtingl an, der den Antrag geſtellt 
hat, daſs ſtatt „ein“ Erſatz „der“ Erſatz geſetzt werde. Ich möchte 
das nur näher dahin präciſieren, daßs geſetzt werde: „der durch 
behördliche Schätzung zu erhebende volle Erſatz“ u. ſ. w., weil 
durch die Bezeichnung „Erſatz“ allein nicht genau ausgedrückt iſt, 
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wie derſelbe zu erheben iſt. Es könnte dieſer Ausdruck dann ebenſo 
unbeſtimmt ausgelegt werden wie die Worte „ein“ Erſatz, es wäre 
daher immerhin beſſer, wenn die von mir vorgeſchlagene genaue 
Präciſierung angenommen würde. 

Referent (zum Schlusswort): Die Herren können verſichert 
fein, daſs ich immer dafür bin, dafs wir möglichſt viel bekommen, 
aber ich glaube, es iſt Gefahr dabei, wenn wir in einem Falle 
zuviel verlangen, daſs wir uns compromittieren und in anderen 
Fällen dann darauf hingewieſen wird. 

Ich glaube, die Faſſung, die Collega Roſenſtingl vor— 
ſchlägt, daſs ſtatt „ein“ Erſatz „der“ Erſatz geſetzt werde, ſchützt 
uns vollkommen, die ſonſtigen geſtellten Abänderungs⸗ Anträge bitte 
ich daher abzulehnen; denn theils ſchwächen Sie damit den Autrag 
ab, theils bieten Sie eine Spitze, welche ſich gegen uns ſelbſt 
leicht kehren könnte. 

Bürgermeiſter: Ich bitte jene Herren, welche dem Antrage 
des Referenten zuſtimmen mit dem Abänderungs-Antrage des 
Herrn Gem.-Rathes Roſenſtingl, der dahin geht, dass es 
ſtatt „ein“ Erſatz „der“ Erſatz heißen ſoll, die Hand zu erheben. 
(Geſchieht.) Angenommen. 

Es iſt weiter ein Zuſatz⸗Antrag von Seite des Herrn Gem. 
Rathes Dr. Linke geſtellt worden, dajs es heißen ſoll: „Der 
durch behördliche Schätzung zu erhebende volle Erſatz“. Jene 
Herren, welche dieſem Antrage zuſtimmen, bitte ich, die Hand zu 
erheben. (Nach einer Pauſe.) Abgelehnt. 

Ferner iſt der Antrag von Herrn Gem.-Rath Stummer 
geſtellt worden, daſs die Programmpunkte hier bezogen werden. 
Jene Herren, welche dieſem Antrage zuſtimmen, bitte ich, die 


die Hand zu erheben. (Nach einer Pauſe.) Es iſt die Minderheit. 


Der Antrag iſt abgelehnt. 


Referent: Wir ſchreiten weiter. Punkt 4 lautet: 

In jenen Strecken, wo die Bahn im überdeckten 
Einſchnitt geführt wird und ober derſelben dermalen 
Gartenanlagen oder Alleen beſtehen, iſt anzuſtreben, 
daſs die Conſtruction der Eindeckung in einem Niveau 
hergeſtellt werde, welches es ermöglicht, eine genügend 
hohe Erdſchichte darüber zu geben, damit neuerliche 
Anpflanzungen möglich ſind. (Beifall.) 

Ich glaube dieſen Antrag nicht weiter begründen zu müſſen. 

Vürgermeiſter: Keine Einwendung. (Niemand meldet ſich.) 
Der Antrag iſt angenommen. 

Gem.-⸗Nath Dr. Tueger: Mir iſt mitgetheilt worden, dass 
alle Localbahnen in ſolcher Weiſe geplant ſind, daſs ein Übergang 
der Fahrbetriebsmittel von den Hauptbahnen auf die Localbahnen 
nicht möglich iſt; es ſoll nämlich die Höhe von 4˙4 m nicht 
hinreichend ſein, um ſolche Übergänge zu bewerkſtelligen, die Fahr— 
betriebsmittel, die Locomotiven gehen gewijs nicht hinüber. 

Es iſt uns hier vom Herrn Baudirector geſagt worden, daſs 
die Hauptbahnen fo conſtruiert werden ſollen, dass auch die Fahr— 
betriebsmittel der Hauptbahnen auf die Localbahnen übergehen 
können. Das hat gewiſs auch eine Bedeutung, denn wenn Sie 
hier einſteigen und dann zehnmal herumkraxeln müſſen, bis Sie 
aus Ziel kommen, dann haben Sie von der Localbahn, aufrichtig 
geſagt, nicht viel Vortheil. Ich will daher glauben, daſs uns 
vielleicht der Herr Baudirector diesbezüglich Aufklärungen gibt, 
und ſagt, ob es nicht zweckmäßiger wäre, in dieſer Richtung ein 
allgemeines Verlangen zu ſtellen. 
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Ich mache darauf aufmerkſam, dafs dieſe Localbahnen eventuell 
jo eingerichtet werden ſollen, daſs ſogar Eilzüge über dieſelben 
geleitet werden können, Eilzüge! Nun hat Se. Excellenz Sections: 
Chef R. v. Wittek im Abgeordnetenhauſe ausdrücklich erklärt, 
dajs dem nicht ſo iſt. 

Ich bitte, mich aufzuklären, damit ich weiß, ob ich eine 
Frage zu ſtellen habe oder nicht. 


Meferent: Ich will nur bemerken, daſs die Fahrbetriebs— 
mittel der äußeren Bahnen durch die Profilhöhe nicht beſchränkt 
ſind, mit Ausnahme von großen Locomotiven und ſogenaunten 
Hüttelwägen. Es wäre aber gar nicht in unſerem Intereſſe gelegen, 


wenn die Locomotiven der Anſchluſsbahnen auf unſere Bahnen 


hereinfahren könnten. Wir wollen mit rauchloſen Locomotiven 
fahren, rauchlos wie das rauchloſe Pulver; ſie rauchen ſehr wenig, 
nahezu gar nicht. 


Aber ein Unglück wäre es, wenn große Maſchinen herein— 
kämen. Es handelt ſich darum, den Localverkehr ſo zu bewerk— 
ſtelligen, daßs wir mit den Localwagen hinauskommen können. 
Unſere Züge ſollen verkehren können weit auf die Strecke der 
Anſchluſsbahnen hinaus. Denn wenn man auf der Wienthallinie 
nach Hütteldorf hinausfahren will, ſo ſtellt ſich eine andere Loco— 
motive vor, wie es in Gloggnitz und Payerbach der Fall iſt, 
wenn die Semmeringlocomotive hinzukommt. Der Zug bleibt 
intact und kann dann weiter geführt werden. Das iſt ja etwas, 
was nur in unſerem eigenen Intereſſe gelegen iſt, dass nicht die 
Locomotiven der Anſchluſsbahnen auf unſere Linien hereinfahren. 
Die Züge bleiben zuſammengeſtellt wie ſie ſind und fahren dann 
hinaus auf die Hauptlinien. Dort kann der Verkehr ſo geſchaffen 


werden, daſs nur die Locomotive gewechſelt wird. 


Stadtbaudirector Berger: Als die Verhandlungen über die 
Stadtbahn ſtattgefunden haben, iſt namentlich der Punkt aufge— 
worfen worden hinſichtlich des gegenſeitigen Überganges der 


Fahrbetriebsmittel. Ich habe damals ausgeführt, dafs es das 


Wichtigſte ſei, wenn die Fahrbetriebsmittel der Localbahnen über— 
gehen können auf die Hauptbahnen, unbeſchränkt natürlich in der 
Strecke, und daſs weniger Wert darauf gelegt iſt, daſs ſämmtliche 
Fahrbetriebsmittel der Hauptbahnen auf alle Linien der Local— 
bahn übergehen. Es Scheint da ein Miſsverſtändnis ſich einge— 
ſchlichen zu haben, indem ich nicht gejagt habe, daſs alle Fahr: 
betriebsmittel der Hauptbahnen, ſoweit das damalige Project uns 
vorgelegen war — mittlerweile iſt eine weſentliche Verbeſſerung 
eingetreten — auf jede Linie der Localbahn übergehen. Auf den 
Localbahnen, welche der Staat zu bauen beabſichtigt, Vorortelinie, 
Gürtellinie und Donauſtadtlinie, iſt das ohneweiters der Fall, 
denn dieſe drei Linien werden nach den Regeln einer Vollbahn 
vollſtändig durchgeführt, es können Orientexpreſszüge über dieſe 
Strecke ohneweiters fahren. 


Was die Localbahnen: Wienthallinie, innere Ringlinie und 
Donaucanallinie betrifft, ſo werden die Profile auch mit einer 
Höhe von 44 m durchgeführt. Damals wurde nur von 4 m 
geſprochen. Ich ſchalte hier ein, das die große Londoner Uuter— 
grundbahn nur 37 m hoch iſt. Durch dieſes Profil können Fahr— 
betriebsmittel aller Züge mit Ausnahme der Locomotive durch— 
gehen. Es wird uns aber gewiſs nie einfallen, Expreſszüge durch 
den Wiener Donaucanal, beziehungsweiſe durch den Wienfluſs 
hereinführen zu wollen, weil wir ſonſt zu der alten Idee eines 
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Central-Bahnhofes und zu dem, was drum und dran hängt, ſtimmen 
würden. Wir würden beim Ausgangspunkt der Verhandlungen 
ſein, wie wir ſie vor zehn Jahren geplant haben. Wir haben 
ſchließlich die Anſchauung gewonnen und Berlin hat es draſtiſch 
beſtätigt — dass dieſer Central-Bahnhof einfach nicht möglich iſt, 
weil er doch nur auf einem Punkte der großen Stadt liegen kann. 
Ich reſumiere. Die Bahnen werden ſo angelegt — und ich habe 
ſpeciell über dieſen Punkt den Chef des Bauweſens der General— 
direction geſprochen, dass wir die vollſtändigſte Beruhigung haben 
können — das bei 44m Höhe alle Fahrbetriebsmittel mit Aus- 
nahme der großen Locomotiven externer Züge durchgehen können. 
Die Localbahnen werden jo angelegt, daſs bei 44m Höhe der 
Betrieb nach außen nach jeder Richtung möglich iſt, während die 
drei Hauptlinien: Vorortelinie, Gürtellinie und Donauſtadtlinie 
überhaupt als Vollbahn ohne jede Einſchränkung ausgeführt 
werden. 


Würgermeiſter: Es iſt kein Antrag geſtellt. Wünſchen Herr 
Gem.⸗Rath v. Stummer das Wort? Ihr Antrag hat keine 
Unterlage mehr, ſomit iſt, wie ich glaube, die Sache erledigt. 


Gem.-Nath v. Stummer: Ich ſchließe mich dem Herrn 
Vorredner vollſtändig an. Die eigentlichen Localbahnen Wienthal— 
linie, Ringlinie und Donaulinie zuſammengenommmen, ſollen den 
eigentlichen Central⸗Bahnhof bilden für den äußeren Verkehr. 

Wir wollen nicht die äußeren Züge in die Stadt führen, was 
wir wollen, iſt, dafs wenn wir irgendwo an dem eigentlichen 
Localbahnen einſteigen, wir eine gewiſſe Strecke hinausfahren, 
z. B. auf der Südbahn bis Baden, auf der Weſtbahn bis Purkers— 
dorf. Wir müſſen verlangen und darauf beſtehen, daſs die Wagen 
eine gewiſſe Strecke als Localſtrecke hinauskommen, und ich würde 
deshalb in dieſen allgemeinen Theil einen Paſſus einſetzen in Betreff 
des Betriebes, und den Wunſch ausſprechen, daſs die Stadtbahn— 
züge der Localbahnen in eine gewiſſe Strecke der Hauptlinien 
hinausgeführt werden. Es wird ſich das auch beziehen auf die 
weiteren Linien, die ſpeciell der Stadtrath beantragt. 

Wenn das nicht geſchieht, verſchwindet eigentlich der große 
Nutzen der Localbahnen theilweiſe; wenn man umſteigen mufs, iſt 
die Bahn nicht das, was ſie ſein ſoll. 

Mit den Stadtbahnzügen ſoll man eine gewiſſe Strecke im 
Localverkehr hinausfahren können, wenn auch nicht mit denſelben 
Locomotiven, ſo doch mit denſelben Waggons. Ich beantrage 
alſo, einen Betriebspaſſus einzuſetzen, in welchem 
ſchon jetzt der Wunſch ausgeſprochen wird, daſs 
die Züge der reinen Localbahnen eine gewiſſe 
Strecke des Localverkehres hinaus verkehren. Wenn 
dies nicht der Fall wäre, entfällt ein großer Vortheil der Local— 
bahnen, und da wir uns ſchon in Details einlaſſen, möchte ich 
bitten, dieſen Paſſus anzunehmen. 


Bürgermeifter: 


Referent: Ich will nur bemerken, dafs dem gewiſs kein Hinder— 
nis entgegenſteht, weil beſtimmt in Ausſicht genommen worden iſt, 
daſs die Anſchlüſſe jo gemacht werden, damit der Localverkehr 
hinausgeführt werden kann. (Rufe links: Es ſteht aber nicht darinnen!) 
Es iſt auch von Anfang an unſer Beſtreben in der Enquäte ge— 
weſen, dieſe Anſchlüſſe deshalb zu fordern, und es war immer die 
Rede, daſs der Localverkehr hinausgehen ſoll und ſogar noch weiter 
als nach Purkersdorf. 


Ich bitte, Ihren Antrag zu formulieren. 


jedenfalls in der Axe und bei Krümmungen 
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Vürgermeiſter: Wir werden die Abſtimmung verſchieben, 
bis Herr Gem.-Rath v. Stumm er feinen Antrag formu⸗ 
liert hat. 

Wir gelangen ſomit zu III: 
Heiligenſtadt“. 

Referent: Bezüglich der Theilſtrecke „Weſtbahnhof — Heiligen⸗ 
ſtadt“ war vor allem darauf Rückſicht zu nehmen, daſs die Führung 
der Tracen ſich mehr den beſtimmten Baulinien anſchließe. Wo 
das geringſte Hindernis war, wo irgend ein Haus vorgeſtanden iſt, 
oder eine Ausrede möglich war, dajs die Baulinie anders beſtimmt 


„Theilſtrecke Weſtbahnhof — 


war als jetzt, hat man geſucht, jeder Einlöſung auszuweichen und 


es iſt mit der Bahn ſtellenweiſe ſo nahe an die Häuſer herangerückt 
worden, dafs ein ordentlicher Verkehr nicht möglich geweſen wäre; an 
anderen Strecken aber hat man die Gürtelſtraße in ihrer Gänze ſo 
verbaut, dass die ſonſt mit 40 m geplante Straße auf eine ganz 
unbedeutende Straße, wie eine Nebengaſſe, eingeengt wurde. Dieſe 
Erwägungen haben den Stadtrath veranlasst, die Anträge fo zu 
formulieren, daſs wir die Sicherheit haben, dass die Trace und 
auch die Bahnhofanlagen womöglich in der Mitte der Straße 
bleiben, jo daßs rechts und links gleich breite Theile erübrigen, 
welche für den öffentlichen Verkehr mehr als hinreichend ſind. Dem— 
zufolge lauten die Anträge für dieſe Theilſtrecke folgendermaßen: 

a) Die Tracenführung iſt in den geraden Strecken 
möglichſt 
innerhalb des Spizgels der Gürtelſtraße zu legen. 

Gem.⸗Rath Dr. Tueger (zur Geſchäftsordnung): Ich 
möchte folgenden Vorſchlag machen: Es möge der Herr Stadtbau— 
director die Güte haben, bei jeder Strecke uns ein allgemeines 
Expoſé vorzutragen, insbeſondere darüber, in welchem Theil der 
Strecke die Bahn im Einſchnitt geht oder im Tunnel, wo ſie als 
Hochbahn geht, welche Verkehrsſtraßen gekreuzt werden ac. 

Ich ſtelle dieſe Bitte aus folgendem Grunde: Es iſt mir 
3. B. nicht möglich geweſen, alle Pläne zu ſtudieren; es iſt für 
uns überhaupt jetzt die Arbeit überraſchend gekommen, und ich bin 
überzeugt, daſs, wenn der Herr Stadtbaudirector uns diesbezügliche 
Aufklärungen gibt, manche Anfrage, manche Debatte vermieden 
werden wird. Es liegt dies alſo im Intereſſe der Beſchleunigung 
des Verfahrens. 

Vürgermeiſter: Es unterliegt dies wohl keinem Anſtande 
dort, wo eine Frage hervortritt, aber hier bei lit. A iſt dies nicht 
der Fall. 

Gem.-Rath Noſenſlingl: Ich möchte mir doch erlauben 
zu bitten, daſs wir dieſen Punkt 3 zuſammenfaſſen würden; es 
heißt hier a, b, 6, dau. ſ. f. Zu was ſoll ſich denn ein Redner 
melden, wenn der Staͤdtrath überhaupt über einen Gegenſtand 
nichts vorſchlägt? 

Bürgermeifter (unterbrechend): Ich bitte ſehr 

Gem.-Nath Noſenſtingl: Ich bitte, ich bin ic nic fertig. 
Ich glanbe, der Herr Baudirector wird einverſtanden fein, da es 
auch für ihn viel leichter iſt, wenn er ſein Expoſé in einem Zuge 
über dieſes Project gibt, als wenn er über jeden Kilometer eine 
Rede halten muss. Ich glaube, es iſt beſſer, wenn der Herr Bau— 
director über das ganze ſpricht und auch wir über das ganze. 

Bürgermeifter: Ich bitte, das Sprechen über das ganze 
haben Sie heute ſchon abgelehnt, das wäre ganz überflüſſig und 
würde die Debatte verlängern. Die Herren können über die ein— 
zelnen Punkte ganz gut ſprechen, es läſst ſich mit einer logiſchen 
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Denkweiſe ganz gut auskommen und es iſt auch bisher gegangen. 
Wenn aber die Herren wünſchen, dafs der Herr Baudirector über 
die Theilſtrecke Weſtbahnhof—Heiligenſtadt ſpreche, fo kann das ja 
geſchehen. 

Stadtbandireckor Berger: Die Theilſtrecke Weſtbahnhof — 
Heiligenſtadt iſt die ſogenannte Gürtelſtraßenlinie, erſter Theil. 
Die Bahn wird abzweigen beim heutigen Weſtbahnhofe, und zwar 
beim Hauptportal, welches der Schönbrunnerſtraße zugekehrt iſt. 
Die Bahn wird vorgelegt werden, zwiſchen dem heutigen Ver— 
waltungsgebäude und dem heutigen Bahnhofgebäude und wird 
vertieft ſein. Man wird in dieſen Bahnhof gelangen können 
entweder direct von der Schönbrunnerſtraße oder aus der heutigen 
Weſtbahnhofhalle durch Abſtieg mittels Stiegen. Die Bahn zweigt 
dann in einem Bogen ab durch den Vorpark der Weſtbahn und 
erreicht die Gürtelſtraße, und zwar im Spiegel, in der Axe der 
Gürtelſtraße, zwiſchen den beiden Baufluchten und iſt in dieſer 
Axe fortgeführt auf dem Spiegel gegen Fünfhaus und die 
Joſefſtadt. 

Ich bemerke, dafs in den Anträgen des Stadtrathes, nachdem 
die Bahn hier in der Tiefe geführt wird, die Forderung geſtellt 
wird, den Einſchnitt ſofort zu decken in der Strecke vom Weſt— 
bahnhof bis zur Weſtbahnlinie, weil der Spiegel als Marktplatz 
benützt wird und dieſer Benützung durch den Bahneinſchnitt, wie 
er im Project vorgedacht iſt, entzogen würde. 

Im Zuge dieſer Bahn trifft dieſelbe, und zwar im Unter— 
grunde gedeckt, das heutige Waſſerreſervoir bei der Weſtbahnlinie. 
Im Projecte iſt man dieſem Reſervoir ausgewichen und hat die 
Bahn gegen die Häuſerflucht des Bezirkes Neubau gezogen, wo— 
durch die ganze Gürtelſtraße im Untergrunde zerſtört würde, ab— 
geſehen davon, dass gar kein Grund vorliegt, die gerade Trace zu 
verlaſſen. | 

Das Reſervoir iſt allerdings heute noch in Betrieb, es kann 
aber außer Betrieb geſetzt und Erſatz hiefür bei einem anderen 
Reſervoir geſchaffen werden, und deshalb wird die Forderung 
geſtellt, das Reſervoir einzulöſen und der Gemeinde Erſatz dafür 
zu bieten. Die Bahn aber iſt dann correct im Spiegel in der 
Mittelaxe fortzuführen bis hinunter gegen die Lerchenfelderlinie. 
Die erſte Halteſtelle nach der Station Weſtbahnhof liegt bei der 
Burggaſſe. 

Ich werde übrigens über dieſe Station am Schluſſe mir noch 
einige Bemerkungen erlauben. Nachdem bei der Station Burggaſſe 
die verlängerte Burggaſſe unterfahren werden ſoll — bisher war 
die Bahn immer im Untergrund —, beginnt ſie dann zu ſteigen 
und aus dem Untergrunde herauszukommen, um zwar bei dem 
tiefſten Punkte die Gürtelſtraße bei der Verlängerung der Lerchen— 
felderſtraße, wo der Ottakringer Bach durchzieht, als Hochbahn zu 
überſetzen. Es mußs dies fein, weil, wenn man dort eine Unter— 
bahn machen wollte, man den Ottakringer Bach durchſchneiden 
oder die Bahn fo tief gehen laſſen müſste, daſs der Ottakringer 
Bach unterfahren würde. Wenn man das durchführen und ſonſt 
die Nivellette der Bahn richtig entwickeln wollte, müſste die Unter— 
fahrung in ſolcher Tiefe geſchehen, dass vielleicht die Einſteigſtation 
20 bis 30 m tief würde. Das iſt der Grund, warum die Nivellette, 
namentlich der früheren Forderung entſprechend, dajs die Fahr— 
betriebsmittel übergehen können, entsprechende Gefällsverhältniſſe 
bekommt. Die Bahn mußs deshalb aus dem Untergrunde heraus 
und dies vollzieht ſich in einer Strecke derart, dafs die Quer— 
paſſage einen Moment unterbrochen wird, und es war unſere Auf— 
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gabe, eine ſolche Configuration zu ſuchen, die eine Störung der 
Paſſage nicht nach ſich zieht, und es wurde daher die Kreuzung, 
dieſer Nulleinſchnitt, wie wir ſagen, in die Gegend der Haſner— 
ſtraße im ehemaligen Vororte, beziehungsweiſe der Bernardgaſſe 
in Wien projectiert. An der Stelle wird eine directe Überfahrung 
der Gürtelſtraße vom inneren zum äußeren Gürtel nicht mehr 


möglich ſein; bei der Burggaſſe iſt ſie aber noch möglich, bei der 


verlängerten Neuſtiftgaſſe gegenüber der Koppſtraße auch. Bei der 
Lerchenfelderſtraße gegen die Thaliaſtraße iſt es wieder möglich, 
und ſelbſt die Menzelgaſſe kann noch mit einem etwas gedrückten 
Profil unterfahren werden. Bei der verlängerten Lerchenfelderſtraße 
liegt die Bahn bereits ſo hoch, dajs man mit dem richtigen vollen 
Profil durchziehen kann. 

Nun kommt wieder eine Strecke, wo die Bahn, wenigſtens 
nach unſerer Auſchanung, nicht in der richtigen Trace liegt, und 
das iſt von der Lerchenfelderſtraße, bis hinauf zur ehemaligen 
Lerchenfelderlinie, beziehungsweiſe bis zur Breitenfelder Kirche. Da 
iſt die Bahn nach der alten Baulinie eingezeichnet. Die Projectanten 
haben nämlich, nachdem ſich die Verhandlungen über die Baulinie 
im Gemeinderathe leider etwas verzögert haben, darauf nicht Rück— 
ſicht genommen und die alte Baulinie eingezeichnet. Ich habe 
allerdings die Herren im kurzen Wege aufmerkſam gemacht auf 
die mittlerweile durchgeführten Anderungen, aber das Project war 
bereits fertig. 

Es würde alſo die Bahn für dieſe Baulinie nicht paſſen und 
wir würden ſogar Häuſer einlöſen müſſen, und deshalb müſſen 
wir jetzt darauf aufmerkſam machen, daſs die Baulinie heute jo 
beſchaffen iſt, und die Projectanten auffordern, die Bahn in die 
Axe zu legen. Es kommt dies auch in den Anträgen vor. Im 
weiteren Verlaufe legt ſich die Bahn, die nun wieder zu ſinken 
beginnt, weil mittlerweile das Terrain gegen das Reſervoir bei 
der Lerchenfelderlinie geſtiegen iſt, wieder in das Terrain ein. 
In der verlängerten Joſefſtädterſtraße war eine Station oder 
Halteſtelle projectiert; vom Stadtrathe wurde aber beſchloſſen, 
dieſelbe mehr gegen die Lerchenfelderſtraße zu ſchieben, weil man 
der Anſchauung war, dafs dies dem Verkehr beſſer entſpricht, und 
es wird dies unter einem verlangt. Es kommt auch in den An— 
trägen vor, dass in der verlängerten Joſefſtädterſtraße Durchbrüche 
durch den Bahnkörper gemacht werden, was übrigens für beide 
Fälle gilt, wenn auch die Halteſtelle dorthin kommt. N 

Dann beginnt wieder die Bahn ſich in einem Damme fort— 
zubewegen, und zwar längs dem ärariſchen Heumagazine in 
Breitenfeld. Hier iſt auch eine Beanſtändung nothwendig geweſen, 
weil die Projectanten die Bahn einfach zwiſchen zwei Futter— 
mauern auf einem Damme führen wollen. Es wird nun eine 
Bogenſtellung verlangt, damit der Gürtelſpiegel nicht abgeſchloſſen iſt. 

Die Bahn nähert ſich dann der Hernalſerlinie und mußs 
natürlich hier, wo der Alsbach zu kreuzen iſt, wieder als Hoch— 
bahn geführt werden. Nachdem ſie die verlängerte Florianigaſſe 
und die Breitenfeldergaſſe in gleicher Höhe paſſiert hat, durchzieht 
ſie die Realität des Caſino Elterlein und wendet ſich dann dem 
Währinger Gürtelſpiegel zu. Es wird hier wieder von unſeren als 
Punkt 1 aufgeſtellten Normen abgewichen und die Bahn nicht in die 
Mitte des Spiegels gelegt. Durch dieſe Verlegung würde allerdings 
die Einlöſung eines Hauſes auf der Hern alſer Hauptſtraße bein 
Caſino Elterlein erſpart werden. 

Wenn aber gefordert wird, daſs die Trace in die Mitte gelegt 
wird, dann mußs das Haus demoliert und die Gürtelſtraße eröffnet 
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werden. Das iſt in der Forderung enthalten. Die Bahn geht als 
Hochbahn an dem ganzen Wege, den ich jetzt erwähnt habe, und 
beginnt ſich der Kuppe zu nähern, wo die Landes-Irrenanſtalt 
ſteht, das iſt einer der höheren Punkte; hier ſenkt ſich die Bahn 
in den Gürtelſpiegel ein, nicht als volle Tiefbahn, fo dafs dieſe 
Strecke nicht überdeckbar iſt. Hier war nun zu beanſtänden, dajs 
die innere Gürtelſtraße in der ganzen Strecke des geplanten Bahn— 
hofes unterbrochen, beziehungsweiſe nicht zur Durchführung ge— 
langen würde. Die äußere Gürtelſtraße bleibt intact, die innere 
würde aber auf der Strecke — dieſe Station heißt Michelbeuern — 
durchbrochen. Hier wird die Forderung geſtellt, daſs, wenn die 
Station nicht durch Verlegung verbeſſert wird, zum mindeſten die 
innere Gürtelſtraße durchgeführt werden müsste und weiters Vor— 


ſorge getroffen werde für eine Communication zwiſchen innerer 
und äußerer Gürtelſtraße. Außerdem iſt aus äſthetiſchen Gründen 


auch noch vorgeſchrieben, daſs dieſe Stationen ſtets in die Mitte 
des Gürtelſpiegels hinſichtlich des Ein- und Ausganges gelegt 
werden, damit dieſelben ſich architektoniſch beſſer löſen laſſen. 

Die Bahn kommt dann wieder heraus und überſetzt als Hoch— 
bahn die Währingerlinie. Bei der Währingerlinie iſt ſie Hochbahn, 
und hier war dann wieder zu beanſtänden eine längere Strecke, 
wo die Bahn allerdings ſtreng im Gürtelſpiegel geht, wo man 
aber wieder einfach zwei Mauern aufzuführen projectiert hat, mit 
Erdanſchüttungen, alſo einen gemauerten Damm ohne Querver— 
bindung. Allerdings ſind in der Richtung der verſchiedenen Quer— 
ſtraßen Durchläſſe, aber der löbliche Stadtrath hat gefunden, dajs 
eine Bogenſtellung gemacht werde auch in der currenten Strecke, 
d. i. auf die ganze Länge bis hinunter zur Nuſsdorferſtraße, wo 
wir wieder eine Halteſtelle haben. Ich habe vergeſſen zu erwähnen, 
dass ſelbſtverſtändlich bei der Währingerlinie auch eine Halteſtelle 
iſt. Bei der ehemaligen Nufsdorferlinie beim Gaſthauſe „zum 
Auge Gottes“ iſt wieder eine Halteſtelle; von hier beginnt die 
Bahn ſich wieder als Hochbahn zu entwickeln. Sie geht an den 
tief ausgehobenen Gründen längs der Nuſsdorferſtraße als Hoch⸗ 
bahn fort, überſetzt in der Nähe der Leibenfroſtgaſſe, d. i. wo die 
Anſiedelungen beginnen, die heutige Nuſsdorferſtraße als Hochbahn 
und bildet ſofort eine Halteſtelle bei der Leibenfroſtgaſſe für den 
Perſonenaustauſch; dann beginnt die Bahn zu ſinken, um ſich 
dem Niveau der Franz Joſefsbahn zu nähern. Oberhalb der 
Gunoldſtraße entſteht jene große Station, wo ſowohl die Vor— 
ortelinie als die Gürtellinie, die ich jetzt beſchrieben habe, als 
auch die Donaucanallinie und endlich die heutige Franz Joſefs⸗ 
bahn zuſammenkommen. 

Vier Geleiſepaare gehen hier in einen gemeinſamen Bahn— 
hof und vermitteln den Verkehrsaustauſch zwiſchen dieſen vier 
Bahnen. 

Von der Gunoldſtraße, wo das Niveau ſchon erreicht iſt, bis 
zur Grinzingerſtraße wird eine große Bahnhofsanlage ſich ent— 
wickeln, die weniger für die Perſonenbewegung als für das 
Rangieren der Züge nothwendig iſt. 

In dieſer Strecke ſind heute einige kleine Durchläſſe durch 
die heute beſtehende Franz Joſefsbahn; dieſe werden nun in der 
Bahnhofsanlage nicht berückſichtigt; es iſt deshalb beanſtändet 
worden und in den Anträgen des Stadtrathes enthalten, daſs 
dieſe Durchläſſe wieder hergeſtellt werden müſſen. 

Dann ſind noch einige Anlagen für die Betriebsmittel und 
ſchließlich bemerke ich noch, daſs hier etwas ſtädtiſcher Grund 
wird in Anſpruch genommen werden müſſen, und zwar von der 
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ſogenannten „Hagenwieſe“, welche im Beſitz der Gemeinde iſt; es 


iſt ein ganz kleiner Theil des dortigen Complexes. Ich habe nur 
die Trace beſchrieben und habe immer die Bedingungen angedeutet, 
welche in den Anträgen des Referenten präciſiert ſind. (Beifall.) 

Bürgermeifter: Ich werde nun den Antrag Stummer, 
der mir jetzt vorliegt, zur Abſtimmung bringen. 

Der Antrag Stummer als Punkt 5, II lautet: 

„Es iſt zu verlangen, dafs die Züge der Local— 
bahnen direct auf die Localbahnſtrecke der Süd-, Weſt— 
und Franz Joſefsbahn verkehren.“ Diejenigen Herren, 
welche dieſem Antrage zuſtimmen, bitte ich, die Hand zu erheben. 
(Geſchieht. — Nach einer Pauſe:) Angenommen. 

Gem.-Nath Witzelsberger: Ich möchte mir an den Herrn 
Baudirector die Anfrage erlauben, ob es nicht richtig wäre, in 
der Nähe der heutigen Weſtbahnlinie dort ungefähr, wo das 
Waſſerreſervoir iſt, eine Halteſtelle zu ereieren. Die nächſte Halte— 
ſtelle von der Weſthahn iſt bei der Burggaſſenlinie beantragt. Bei 
der Weſtbahnlinie iſt aber der größte Meuſchenandrang. Der Ver— 
kehr vom VII. Bezirk heraus und von der Märzſtraße herein, wo 
die Dampftramway geht, iſt ein zehnfach ſtärkerer als bei der 
Burggaſſenlinie. 

Man hat mir über eine Anfrage mitgetheilt, dafs mit Rück— 
ſicht auf die Situation eine Station bei der Weſtbahnlinie zu 
nahe wäre und daher erlaube ich mir die Anfrage an den Herrn 
Bandirector, ob es nicht möglich wäre, dort eine Station zu be- 


kommen, denn wenn irgendwo eine Halteſtelle nothwendig iſt, ſo 


iſt es auf dieſem Platze, weil auf der ganzen Strecke vielleicht 
kein ſo frequenter Platz iſt, wo ſo viele Perſonen verkehren, als 
vom VII. Bezirke heraus und von der Märzſtraße herein. 

Vürgermeiſter: Der Herr Bandirector wird überhaupt für 
dieſe Strecke das Expoſé über Halteſtellen geben. 

Stadtbaudirectkor Berger: Ich bitte um Verzeihung, ich 
habe verſprochen, das vorzubringen und habe es zum Schluſſe 
nicht gethan. Jetzt ſind Halteſtellen vorgeſchlagen am Weſtbahnhof 
als ſolchen, dann Burggaſſenlinie, bei der verlängerten Burggaſſe, 
dann verlängerte Joſefſtädterſtraße, dann Michelbeuern, das iſt 
die Station gegen die Hernalſer Hauptſtraße, eine Güterſtation 
beim Irrenhauſe, die nächſte Station iſt bei der Währingerlinie, 
und zwar in der Nähe der Herrengaſſe, die weitere bei der Nuſs— 
dorferlinie beim „Auge Gottes“ und dann Leibenfroſtgaſſe. 

Nun hat der löbliche Stadtrath befunden, dafs die Station 
in der verlängerten Joſefſtädterſtraße erſtens deshalb verlegt werden 
ſoll, weil ſie dort die Durchführung der Joſefſtädterſtraße etwas 
hindern würden und zweitens, weil man der Anſchauung iſt, dafs 
dem Verkehr beffer gedient wäre, wenn die Station mehr herab- 
geſchoben wird gegen die Lerchenfelderſtraße, fo daſs dann ſowohl 
für das Publicum aus der Lerchenfelderſtraße als aus der Joſef⸗ 
ſtädterſtraße die Halteſtelle dienen würde. 

Es iſt dies im Antrag enthalten, dass dieſe Halteſtelle etwas 
mehr heruntergeſchoben wird und weil nun die Strecke von der 
Joſefſtädterſtraße bis zur nächſten Station etwas weit iſt (bis 
zur Währinger Station oder Michelbeuern-Station), iſt bei der 
Hernalſerlinie eine zweite Halteſtelle angeregt worden. 

Ich komme nun auf den Wunſch des St.⸗R. Witzels— 


berger hinſichtlich der Station Burggaſſenlinie zurück. Jetzt iſt die 


Station beantragt bei der Burggaſſenlinie und die nächſte iſt beim 
Weſtbahnhof ſelbſt; es wird nun angeregt, dazwiſchen eine Station 
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zu interponieren bei der Weſtbahnlinie, oder die bei der Burggaſſe ſoll, weil ich ſage, daßs es laienhaft iſt, wenn ſolche Fragen 


aufzulöſen und zur Weſtbahnlinie zu ſchieben. 

Wir haben geglaubt, dem Vorſchlage der Regierung, die Station 
bei der Burggaſſe zu legen, nicht entgegentreten zu ſollen und 
glauben, dafs die Burggaſſenlinie auf ihrer nördlichen Seite beim 
Galitzynberg eine wichtige Verkehrsſtraße iſt, wogegen die Weſt— 
bahnſtrecke, die bei der Neubauer Hauptſtraße abbiegt, nicht ſo 
wichtig iſt. Weiters beſteht auch das Bedenken, daſs die Stationen 
zu ſehr gehäuft werde, und der Betrieb kein ſchneller ſein kann, 
wenn die Halteſtellen ſo nahe an einander gelegt werden. Perſönlich 
wäre es mir ſehr angenehm, noch eine einzuſchalten, aber ich trage 
Bedenken, dass wir in der Anlage von Halteſtellen nicht etwa zu 
weit gehen. 

Bürgermeiſter: Ich bitte, meine Herren, über die Halte— 
ſtellen bei lit. e zu ſprechen. Wenn einer von den Herren einen 
Antrag wegen einer Halteſtelle vorzubringen hat, möge er ihn 
dann bringen. Jetzt kommen wir zu lit. a: Tracenführung. 
„Die Tracenführung iſt in der geraden Strecke jedenfalls in der 
Axe und bei Krümmungen möglichſt innerhalb des Spiegels der 
Gürtelſtraße zu legen.“ 

Gem.-⸗Rath Weitmann: Nach meiner Anſicht iſt es gewiſs 
nur ſchädlich, wenn die Niveaulegung in dieſer Weiſe durchgeführt 
wird, wie ſie geplant iſt. 

Man will von der Weſtbahn bis zur Haſnerſtraße eine 
Tiefbahn 

Mürgermeiſter (unterbrechend): Das gehört nicht zu Punkt a, 
das kommt zu einem anderen Punkte. Hier handelt es ſich um 
eine Linie, die mitten in den Spiegel gelegt werden ſoll. Da ſind 
Sie doch gewiſs dafür. 

Gem.-Nath Noſenſtingl: Ich conſtatiere, daſs es in dieſem 
Alphabet einen ſolchen Punkt nicht gibt, wo man über die Tief— 
bahn ſprechen kann. 

Vürgermeiſter: Dann können Sie am Schluſſe ſprechen. Ich 
bitte um Verzeihung, aber Ordnung mußs ſein. Wenn die Anträge 
des Stadtrathes erörtert ſein werden, ſo wird jeder in der Lage 
sein, Zuſatz-Anträge zu ſtellen, wie es Herr Gem.⸗Rath Dr. 
Lueger ſchon gethan hat. 

Gem.-Nath Roſenſtingl: Ich mujs mir doch erlauben, zu 
bemerken, und die Techniker und ſpeciell diejenigen, die von Eiſen— 
bahnen etwas verſtehen, werden dem zuſtimmen, dajs eine ſolche 
Linie ein organiſches Ganzes iſt, das man abſolut nicht in Theile 
trennen darf, weil die einzelnen Theile in ſo innigem Zuſammen— 
hange ſtehen, das man immer von einem Punkte auf den anderen 
zu ſprechen kommen muss. Auch der Herr Baudirector wird mir 
das beſtätigen. 

Nürgermeiſter: Ich bitte, bei der Tracenreviſion wird genau 
ſo punktweiſe vorgegangen, und es müſſen von den Delegierten 
die Anträge fixiert werden. Da kann man nicht bogenlange Reden 
halten über eine ganze Trace. Das mußs eingetheilt werden. 
Darum müſſen wir eine diesbezügliche Inſtruction bekommen. Ich 
muss bitten, daſs das von dem Gemeinderathe befolgte Syſtem 
auch hier eingehalten wird. 

Gem.-Nath Noſenſtingl: Ich bin noch nicht fertig. Erſtens 
hat der Gemeinderath früher beſchloſſen, keine General⸗Debatte 
abzuhalten und hat nicht daran gedacht, dass bei den einzelnen 
Punkten eine General-Debatte nothwendig iſt. Ferner glaube ich, 
daſs ein zweiter Beſchluſs des Gemeinderathes provociert werden 
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derart behandelt werden. Es kann jedermann zu den einzelnen 
Punkten Anträge ſtellen. Ich ſtelle nochmals den Antrag, dass 
über Punkt 3 zuſammen debattiert werde und daſs 
jeder hiezn Anträge zu ſtellen berechtigt iſt. 

Gem.-Nath Dr. Vogler: Ich mache darauf aufmerkſam, 
daſs es nicht angeht, über einzelne vom Stadtrathe aufgeſtellte 
Bedingungen zu debattieren. Es mufs die Debatte über eine ganze 
Linie möglich ſein. Wenn es ſich um die Tracenführung handelt 
— und das iſt der Gegenſtand der ganzen Sache, die uns heute 
hier beſchäftigt —, mußs es möglich fein, über dieſe Tracenführung 
überhaupt zu ſprechen. Das iſt aber nur möglich, wenn bei jeder 
einzelnen Linie dieſes Thema ſelbſt zur Sprache gebracht wird. 
Das geht nicht Hand in Hand mit den einzelnen hier aufgeſtellten 
Beſtimmungen, es mufs jede einzelne Theilſtrecke ſeparat zur 
Debatte gebracht werden. (Beifall.) Zweitens erlaube ich mir 
zu bemerken, daſs wenn der Herr Bürgermeiſter hier verweigert, 
darüber zu ſprechen, ob Tief- oder Hochbahn, beziehungsweiſe über 
die Nivellette, er mir da nicht im Rechte zu ſein ſcheint. Das iſt 
eine Frage, die zu allererſt entſchieden werden muſs; dann kann 
man über die einzelnen Bedingungen ſprechen. Wenn einer der 
Herren Redner über die Nivellette ſprechen will, muſs ihm das 
Wort vor lit. a und nicht nach lit. ! geſtattet werden. 

Vürgermeiſter: Ich bitte! Vorerſt hat man die General- 
Debatte abgelehnt, jetzt wollen Sie ſie zu den einzelnen Punkten 
haben. Es iſt beſſer, einen Antrag zu ſtellen und darüber abzu— 
ſtimmen, als die Zeit mit langen Reden hinzuhalten. Ich werde 
das Haus befragen. Ich bitte jene Herren, welche wünſchen, dais 
über die Theilſtrecke Weſtbahnhof—Heiligenſtadt eine General— 
Debatte ſtattfindet, die Hand zu erheben. (Geſchieht.) Die 
General-Debatte iſt beſchloſſen. 

Referent: Ich glaube, der Wunſch, dass über dieſe Linie 
die General-Debatte eröffnet wird, iſt darin begründet (Bürger— 
meiſter: Die General-Debatte iſt ja ſchon beſchloſſen !), dais 


es jedenfalls unangenehm iſt, dafs gewiſſe Übergänge vom Niveau 


ſtattfinden; einmal eine Untergrundbahn in eine Hochbahn, dann 
wieder von einer Hochbahn in eine Untergrundbahn. Nun, das 


iſt ein Übelſtand, welcher in dieſem Falle nicht zu vermeiden iſt. 


Bürgermeifter: Wir find jetzt in der General-Debatte. 
Bitte, wünſchen Sie zur Sache das Wort? 

Referent: Ich bitte, ich ſpreche zur Sache. Es läſst ſich dort 
keine Bahn führen, welche entweder ganz Untergrundbahn oder 
ganz Hochbahn iſt. Es find hier Maximalſteigungen, deren Höhen- 
differenzen fo koloſſale find, dajs fie nur mit den allergrößten 
Schwierigkeiten zu überwinden ſind. 

Eine Untergrundbahn unter den Bachcanälen, dem Ottakringer— 
und Alſerbache, zu führen, iſt geradezu unmöglich, und die Hoch— 
bahn würde ſolche Viaducte bekommen, dafs die Häuſer verſtellt 
werden. Aus dieſem Grunde wäre es jedenfalls zweckmäßig, die 
Bahn in dieſer Trace, wie ſie beſtimmt iſt, mit dieſem Nivellement 
zu genehmigen, weil der Niveauwechſel an Punkten angebracht iſt, 
welche den großen Verkehr nicht ſchädigen. 

Alle wichtigen Straßen, die Burggaſſe, die Thaliaſtraße und 
alle übrigen gehen durch, und es iſt nirgends zu ſehen, daſßs der 
Verkehr durch dieſen Niveauwechſel an den Punkten, wo er ſtatt— 
findet, gehemmt wird. Ich bitte, die Bahntrace dieſer Strecke 
Weſtbahnhof—Heiligenſtadt anzunehmen. 
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Gem. Rath Weitmann: Als ich zu dieſem Gegenſtande 
das Wort ergreifen wollte, hat mich der Herr Bürgermeiſter auf 
einen ſpäteren Punkt verwieſen. Ich habe die Anträge des Stadt— 
rathes durchgeleſen und eigentlich nirgends einen Punkt gefunden, 
zu dem ich wegen der Niveauerhöhung, reſpective wegen Hoch— 


— —— 


und Tiefbahn hätte ſprechen können. Der Herr Bürgermeiſter hat 


geſagt, ich ſolle bei einem ſpäteren Punkte ſprechen, ohne dieſen 
Punkt zu bezeichnen. 

Bürgermeiſter: Ich bitte nun jetzt zu reden. 

Gem.-Nath Weitmann: Bezüglich der Tiefbahn von der 
Weſtbahn an bis zur Haſnerſtraße erblicke ich eine Verkehrs— 
ſtörung, weil die Tiefbahn doch an einer Stelle wieder heraustritt 
und fo werden Verkehrsſtörungen verurſacht. Wenn man fo häufig 
wechſelt, wird man immer mit dem Niveau in Berührung kommen 
und an jenen Stellen wird der Verkehr ganz gewiſs gehemmt ſein, 
und es iſt das auch deshalb ſchädlich, weil, wenn die Locomotive 
auf einmal aus der Erde herauskommt, ein Unglück geſchehen 
kann, indem die Pferde leichter ſcheu werden als insbeſondere, 
wenn die Bahn beſtändig als Hochbahn oder Tiefbahn hergeſtellt 
wird. Wie die Pläne hier vorliegen, habe ich mich überzeugt, dass 
direct vor der Burglinienſtraße ein Bahnhof projectiert wird, der 
die Burggaſſenlinie förmlich abſperren wird. (Widerſpruch ſeitens 
des Referenten.) Im Plane ſieht man es ſo. Man könnte denn 
doch dieſen projectierten Bahnhof entweder ober oder unter die 
Burggaſſe verlegen, damit die Burggaſſe dadurch nicht abgeſperrt 
wird. (Referent: Das iſt ja die Vorortelinie!) Ich glaube, 
von der Weſtbahn an bis hinüber zur Czermakgaſſe, d. i. nämlich 
vor dem Czermakfelde, wo eine hohe Steigung iſt, iſt die Tiefbahn 
angezeigt, aber bis zur Czermakgaſſe ſoll man durchgehends eine 
Hochbahn anlegen, denn ein Tiefbau zahlt ſich bei dieſer kleinen 
Strecke von der Weſtbahn bis zur Haſnerſtraße gar nicht aus. 
Ich ſtelle daher den Antrag, daſs vom Weſtbahnhofe an 
bis zur Czermakgaſſe eine Hochbahn, 
eine 


linie. bis nach wieder 


gebaut werde. 

Gem.⸗Nath Eigner: Sehr geehrte Verſammlung! Ich 
möchte nur mit einigen Worten ein Erſuchen an den Herrn Bau— 
director richten. Wäre es nicht möglich, bei dieſer Bahn, die bei 
der Burggaſſe eine Tiefbahn und dann bei der Hernalſer- und 
Währingerlinie gegen Nuſsdorf hinüber bis zum Anſchluſs an den 
Heiligenſtädter Bahnhof eine Hochbahn ſein wird, ſtatt der pro— 
jectierten gemauerten Viaducte ſolche aus Eiſencouſtruction her— 
zuſtellen, damit nicht zwiſchen den alten und neuen Bezirken, wie 
bei der Verbindungsbahn und anderen Bahnen lauter Pfeiler da⸗ 
ſtehen und man weder hinaus⸗, noch hereinſieht. Eiſenconſtructionen 
würden ſich viel netter und luftiger machen und auch für den 
Verkehr vortheilhafter ſein. 


Heiligenſtadt Hochbahn 


Der Herr Baudirector hat, glaube ich, nicht erwähnt, daßs 


bei der Lerchenfelderlinie die Bahn wieder einen Einſchnitt bis 
zur neuen Kirche macht, beziehungsweiſe ob ſie da überdeckt wird 
oder offen bleibt. Weiters geht ſie auch bei der. Czermak⸗ und 
Kreuzgaſſe als Tiefbahn; da möchte ich auch die Anfrage ſtellen, 
ob dieſer Spiegel überdeckt wird oder offen bleibt? 

Gem.-Nath Roſenſtingl: Wie ich das erſtemal die Vor⸗ 
lage über die Strecke vom Weſtbahnhof bis zum Franz Joſef— 
Bahnhof geſehen habe, hat es mir geradezu die Schamröthe ins 
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Geſicht getrieben über den Muth, den man hat, wenn man mit 
der Gemeinde Wien etwas zu thun hat. Ich habe geſtaunt darüber 
und muj3 jagen, ich verfolge die Verhandlungen und die Geſchäfte 
des Wiener Gemeinderathes ſeit circa 27 Jahren, aber ich erinnere 
mich nicht, dafs irgend einmal mit dem Gemeinderathe ſo um⸗ 
geſprungen wurde, wie diesmal. Wenn irgend jemand den Witz 
gemacht hat, dass dieſe Verkehrsanlagen eigentlich Verkehrtanlagen 
heißen ſollten, ſo iſt das ein treffender Witz. Er bezieht ſich 
darauf, daſs dieſe Bahn urſprünglich Stadtbahn genannt wurde. 
Jetzt redet man gar nichts mehr von einer Stadtbahn und ſagt 
immer: Verkehrsanlagen. Sie ſind eigentliche Verkehrtanlagen, 
denn das, was die Bedürfniſſe der Stadt Wien fordern, iſt zu 
allerletzt geſtellt, was fie aber nicht jo nothwendig braucht, iſt in 
erſte Reihe geſtellt worden. 

Ich möchte dieſen Verkehrsanlagen einen anderen Namen 
geben. Ich habe nicht das Talent, Witze zu machen und bin auch 
nicht aufgelegt dazu, aber ich möchte dieſe Anlagen Verkehrsſtörungs— 
anlagen nennen. Denn, meine Herren, das eine Percent der Be— 
völkerung, welches vielleicht in zehn Jahren fahren wird — that⸗ 
ſächlich fahren in Wien heute 57 Menſchen von 1000, in Berlin 
fahren circa 112 von 1000, alſo, wenn ich ſage, es fahren 
100 Menſchen, ſo iſt das eine bedeutende Verkehrszunahme in 
Wien — und damit dieſes eine Percent fahren kann, werden 
99 Percent der Bevölkerung in ganz grauſamer Weiſe im Verkehr 
gehindert, geradezu als Canaille behandelt, es wird über ſie hin— 
weggegangen, als wenn fie nicht auf der Welt wären. nur das 
eine Percent, welches fahren will. — (Unruhe. Rufe: 6 Percent!) 
Ich bitte, es ſind 57 von 1000, alſo ſagen wir, 5 Percent oder 
6 Percent — und wenn 94 Percent oder 92 oder 90 Percent 
übrig bleiben, ſo glaube ich, dieſe 90 Percent haben ja auch ein 
Recht auf die öffentlichen Anlagen und dafs ihr Verkehr nicht 
behindert werde. Das iſt alſo eine Rückſichtsloſigkeit ſondergleichen, 


; und gerade bei der Gürtels traße kommt das b ⸗ 
von dort bis zur 9 ſtraß as beſonders zum Vor— 
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ſchein. Wegen dieſer 5 oder 10 Percent hat man nicht das Recht, 
und gar nicht zu berückſichtigen. 

Ich habe vor einigen Monaten hier geſagt, die Leute arbeiten 
mit der Stadt Wien, als wenn ſie ein grüner Anger wäre; nun, 
ich habe da einen viel zu milden Ausdruck gebraucht, die Herren 
haben ihre Projecte gemacht, als wenn die Stadt Wien ein Miſt⸗ 
haufen wäre, es wird mit einer Rückſichtsloſigkeit gearbeitet — 
wie Kannibalen, und ich ſage, die Türken ſind nicht einmal ſo böſe 
mit uns umgegangen, als dieſe Herren. Denn, meine Herren, 
wenn ein Haus niedergeſchoſſen oder niedergeriſſen wird, jo: iſt. 
das lange nicht das größte Unglück. Man kann das Haus wieder 
und noch ſchöner aufbauen, was man aber hier baut, das bringt 
kein Gott und kein Teufel mehr weg, und darum— möchte ich Sie 
bitten, gerade dieſen Linien ihre beſondere Aufmerkſamkeit zu 
ſchenken. Ein Redner hat verlangt, dass die ganze Linie als Tief⸗ 
bahn gebaut werde. Nun, meine Herren, ich verlange nichts 
Unmögliches. Ich weiß auch zu rechnen, wenn man ſagt, die Linie 
koſtet per Kilometer auf dieſe Art ſoviel und auf jene meinetwegen. 
50 oder 100 Percent mehr, ſo werde ich auch mit mir reden. 
laſſen und jagen, gut 50, 80, 100 Percent iſt zu theuer, da anufs 
Nun haben Sie aber ſchon. 
gehört, dafs das urſprüngliche Project noch viel häſslicher war. 
als das jetzige. Die Herren haben ſchon etwas nachgegeben und, 
hie und da ſchon einen Damm verſchwinden laſſen. 
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Meine Herren! Dämme hat man in die Gürtelſtraße legen 
wollen, Dämme, gefährliche Dämme mit 45%, die mit Gras be— 
wachſen ſind! Seit vierzig Jahren haben wir uns gefreut, daſs 
endlich einmal dieſer eiſerne Gürtel fallen werde. Nun, dieſer 


ciſerne Gürtel iſt noch nicht weg und hier haben Sie ſchon die 


chineſiſche Mauer, die noch viel ſchlimmer ſein wird, als der eiſerne 
Gürtel. (Beifall.) Dieſer ſogenannte eiſerne Gürtel war ein Kinder— 
ſpiel dagegen. Er iſt noch nicht verſchwunden und man kommt 
ſchon mit etwas viel Schlechterem, das geradezu wie eine chineſiſche 
Mauer ausſieht, die man ſtatt der Linienwälle aufführen will und, 
meine Herren, von der Nujsdorferlinie bis herüber, alſo genau jo 
wie mit dem Linienwall werden wir eingeſäumt. Ich überlaſſe es 
Ihnen, ſich darüber Ihr Urtheil zu bilden. 

Ich will die Sache nicht weiter ausführen, denn ich rede mich 
ſonſt in die Hitze hinein, und ich habe mir vorgenommen, die 
Sache ſo ruhig als möglich zu beſprechen, aber verzeihen Sie — 
wenn man die Stadt Wien gerne hat, und ſie ſchön und gut 
findet und ſich dann denkt, wie ſie ausſchauen wird, — wenn 
man ſieht, wie jetzt die Landſtraße ausſieht, wie häſslich, wie 
unäſthetiſch und unwirtſchaftlich — denn die Millionen, die 
die Landſtraße durch dieſe Lage, durch die Entwertung der 
Häuſer ꝛc., verloren hat, können Sie gar nicht zählen. Dasſelbe 
wollen Sie jetzt auf der Gürtelſtraße machen! Man ſcheint keinen 
Begriff von der Zukunft der Gürtelſtraße zu haben. Die Herren, 
die in Paris waren, werden ſich noch an die äußeren Boulevards 
erinnern. Auch in Paris war eine gewiſſe kleinbürgerliche Stim— 
mung; als die äußeren Boulevards angelegt wurden, hat man ſich 
darüber moquiert. 

Verſuchen Sie jetzt den Pariſern die äußeren Boulevards 
wegzunehmen, da werden Sie in der Luft zerriſſen. Das iſt heute 
eine großartig ſchöne Straße. Das kann auch unſere Gürtelſtraße 
werden. Wir müſſen endlich vergeſſen, daſs die Gürtelſtraße am 
Rande von Wien liegt. Sie liegt jetzt beinahe in der Mitte Wiens. 
Sie müſſen ſich doch Wien vorſtellen in 18 bis 20, 30, 50 Jahren. 
Wir müſſen an unſere Kinder denken, und nicht bloß ſoweit als 
die Naſe reicht, nicht was im Jahre 1892 iſt, ſondern was in 
den nächſten Decennien ſein wird. Wenn unſere Kinder bösartig 
ſind, werden Sie ſagen, die Herren müſſen ein Techtelmechtel ge— 
macht haben, dajs ſie ſich jo was erlaubt haben, oder die Herren 
müſſen ſehr ſchwach geweſen ſein. Eines von dieſen beiden Ur— 


theilen wird von unſeren Kindern gefällt. Es zeigt ſich die Tendenz: 


Nur billig! Ich bin ſehr für die Billigkeit, aber ich erinnere mich 
bei dem Worte „billig“ immer an das Wort „ſchlecht“. In der 
Regel iſt das, was billig iſt, auch ſchlecht. Ich will nicht ſagen, 
daſs eine Million eine geringe Summe iſt, man kann was damit 
machen, aber ich würde es mit meinem Gewiſſen vereinbaren, 
wenn wir Anderungen in dieſer Richtung vornehmen würden, und 
wenn jemand an uns herantreten und ſagen würde: Ihr wollt 
dieſe Veränderung, dadurch wird die Geſchichte um zehn Percent 
theurer, ich glaube, Sie würden ſagen, in Gottes Namen, wir 
wollen die zehn Percent dazulegen, aber wir laſſen die Stadt 
nicht ruinieren. Es kommt nicht darauf an, ob wir 26, 28 oder 
29 Millionen hergeben, wenn nur das, was geſchaffen wird, auch 
unſer Auge erfreut. Es gibt Menſchen, die farbenblind ſind. Mir 
ſcheint, im Handelsminiſterium find auch Leute, die farbenblind find, 
die keinen Sinn für Aſthetik, keinen Sinn für Schönheit der Formen 
haben, das ſind wirklich die richtigen Linealmenſchen. Ich will 
jedoch dieſe Leute nicht ohneweiters verurtheilen. Es iſt Gewohnheit. 
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Stadtbahnen baut man eben nicht alle Vierteljahre. Die Herren 
ſind alt geworden bei Bahnbauten im Gebirge, in Wäldern, Feldern 
und der Pußta. Sie find gewohnt, bei Punkt A und B die Reiſs— 
ſchiene anzuſetzen und einen Strich zu machen. Dieſer Strich wird 
nur beeinflujst, wenn man wo anſtoßt, wo ein Sumpf oder ein 


Gebirge im Wege iſt. Dann wird die Geſchichte etwas abgeändert. 


Die Stadt Wien wird aber gerade wie ein ſolches Feld behandelt. 
Wie ſie urſprünglich die Linie gemacht haben, iſt großartig. Ich 
werde Gelegenheit haben, bei der Ringlinie einen ſolchen Punkt 
zur Sprache zu bringen. Alſo nur billig, das iſt der Grund, 
warum die Herren ſich wehren, durchgehends eine Tiefbahn zu 
machen. Wegen der Cote will ich mich belehren laſſen, weil ich nicht 
mit dem Kopfe durch die Wand will, und wenn mir das Bauamt 
erklärt, daſs die Sohle des Alsbaches ſo beſchaffen ſei, dafs fie 
100 m auswärts und 100 m herein eine ſolche Cote ausweist, 
dafs ein Umbau dieſes Alsbaches nicht möglich iſt. Ich weiß es 
nicht, es iſt mir in dieſer Richtung kein Plan zur Verfügung ge— 
ſtellt worden. Ich brauche mich daher nicht zu ſchämen, da es 
auch Leute, die es wiſſen ſollten, nicht wiſſen. Ich habe mich er— 
kundigt und man hat mir geſagt: „Ja, ich weiß das auch nicht!“ 
Wenn die Möglichkeit da wäre, dieſe drei Cotenpunkte des Als— 
baches, Währinger- und Ottakringerbaches zu erfahren, fo würde 
ich beantragen, ſelbſt wenn der Umbau eines dieſer Bäche eine 
Million koſten würde, dieſe Schleifen von einer Tiefbahn in eine 
Hochbahn unmöglich zu machen. Das ſage ich mit gutem 
Gewiſſen, denn, wenn Sie die Zinſen dieſer Million rechnen 
und die koloſſale Entwertung, die für alle Zeiten durch derartige 
Schleifen entſteht, ſo glaube ich, daſs man noch ein gutes 
Geſchäft machen würde, um den Schaden zu verhindern. Wenn 
mir der Herr Baudirector ſagt, daſs das Gefälle heute ſchon 
ein minimales iſt, daſs man es nicht mehr verringern kann, dann 
ſtehen wir vor einem Punkt, wo wir ſagen müſſen, da gibt es 
nichts, da müſſen wir uns begnügen, deun das Waſſer können wir 
nicht den Berg hinaufführen, aber ich glaube, es wäre der Erwä— 
gung wert, und ich würde bitten, wenn in dieſer Richtung etwas 
möglich wäre, das die Commune entgegenkomme und ſage, wir 
ſind bereit, hier einen Umbau der Canäle auf 100 m, auf 200 m, 
wegen meiner auf 300 m vorzunehmen, damit es möglich wird, 
an dieſen oder jenen Punkten die Bahn als Tiefbahn zu führen. 

Ich bin überhaupt für die Tiefbahn, ich ſchwärme dafür. 

Ich bin nach London gegangen und habe die Sache eigens 
ſtudiert, ich bin auf der Tiefbahn gefahren, um Eindrücke über ſelbe 
zu gewinnen, weil ſeinerzeit von den Vertretern der Hochbahn die 
Tiefbahn als niederträchtig hingeſtellt worden it und als ob man 
bei der Fahrt erſticken würde. Ich bin mit Damen gefahren ſtunden— 
lang, es iſt ganz gut gegangen und wir ſind nicht erſtickt. Ich 
bin für die Tiefbahn. Aus äſthetiſchen Gründen bin ich dafür; 
auch iſt der Lärm nicht jo groß. Bei der Tiefbahn haben Sie 
ein viel freieres Verfügungsrecht über die Nivellette, Sie können 
im Untergrund um 10 m tief gehen, dann eine Steigung herauf 
machen, um wieder 10 m hinunter zu gehen und ſo fort. Das 
geniert niemanden da unten. Stellen Sie ſich vor, daſs Krauß, 
welcher den Befähigungsnachweis nicht erbracht: hat und die Rutſch— 
bahn von St. Veit gemacht hat, daſs jemand, der das gethan hat, 
vom Handelsminiſterium als würdig erachtet wurde, die Bahn zu 
bauen, dann glaube ich, kann man ſolche Dinge unter der Erde 
auch machen, und es iſt nicht nothwendig, dass die Tiefbahn im mer 
jo ungeheuer tief fort geht, man kaun auch ein bischen mit dem 
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Terrain gehen. Ich weiß, dajs das Gefälle etwas iſt, das nicht 
angerührt werden darf. Aber das iſt denn doch gar zu bequem, wie es 
die Herren gemacht haben. Hier iſt die Wellenlinie, ſtellen Sie ſich 
vor, wir fahren jetzt durch. Jetzt kommen wir heraus, hinein, heraus, 
hinein, das geht ſo vier- bis fünfmal fort und das dauert immer 
circa 100, 200 m. Sie können ſich eine ſolche Geſchichte gar nicht 
vorſtellen, wie das ausſchaut, denn es iſt das Allerabſcheulichſte. Futter⸗ 
mauern und Dämme ſelbſt ſind nicht ſo entſetzlich, wie Übergänge 
von der Tiefbahn zur Hochbahn. 

Stellen Sie ſich das Bild vor, da geht der Schlauch hinein, 
dort geht er wieder heraus. Da kann nicht einmal ein Hund durch, 
noch viel weniger ein Menſch, und das geht nach Beſchaffen— 
heit des Terrains 100, 150 bis 200 m. Dem iſt abzuhelfen. 
Das iſt vom äſthetiſchen und vom Verkehrsſtandpunkte entſchieden 
zu verwerfen. Aber wie geſagt, wenn ich phyſikaliſche Geſetze vor 
mir habe, die nicht abänderbar ſind, alſo z. B. Gefälle der Canäle, 
jo muss ich mich in Geduld faſſen und ſage in Gottes Namen. 

Ich glaube aber, wenigſtens bei der Lerchenfelderlinie, ſpeciell 
bei der Lerchenfel derlinie halte ich es für möglich, daſs dieſer Canal 
in der Weiſe umgebaut wird, daſßs wir dort wenigſtens die Ge— 
ſchichte erſparen, und es liegt nichts daran, wenn die Locomotive 
mit ihrem Rauchfange bis zwei Zoll unter die Conſtruction kommt. 
Es mus nicht eingewölbt werden. Mau kann ja eine Brücke 
machen, man macht ja heute Brücken, die nur 20 em Stärke haben. 
Das geht ganz gut, und dann kommen Sie in das Terrain heraus, 
daſs es vielleicht doch möglich iſt, daſßs Sie den Canal bei der 
Lerchenfelderlinie umbauen und wenigſtens hier die Geſchichte aus 
der Welt ſchaffen. Vielleicht iſt es auch an dem zweiten Punkte 
möglich. Wie geſagt, ich muſs es abhängig machen von den Dingen, 
wie ſie liegen, aber ich glaube, der Gemeinderath ſolle ein genaues 
Studium verlangen, ob dieſer Umbau der Canäle möglich iſt und 
erſt, wenn das Stadtbauamt erklärt, es iſt techniſch nicht möglich, 
oder es iſt ein Umbau nothwendig, der von draußen bis herein 
Millionen koſten würde, dann können wir uns beruhigen und ſagen: 
Wir haben nicht anders können, wir haben das bewilligen müſſen, 
und darum möchte ich Sie bitten, meinen Antrag zu unterſtützen. 

Was nun die Station Michelbeuern anbelangt, ſo iſt da 


eigentlich die höchſte Leiſtung. Da hat man ganz einfach die ganze | 


Gürtelſtraße ausgegraben, als wenn fie nicht exiſtieren würde. 
Man hat nur ein kleines Stück freigelaſſen, und wenn Sie den 
Plan anſehen, jo nehmen Sie wahr, daßs dort dieſe Linie plötzlich 
abſchwenkt, nach links in einem Bogen herauf geht und dann wieder 
zur Gürtelſtraße zurückführt. Wenn man mit etwas mehr gutem 
Willen und nicht mit einem ſo engen Sack die Geſchichte geplant 
hätte, ſo wäre es möglich, mit einer Tiefbahn in einer geraden 
Linie unter dem Parke des Irrenhauſes durchzukommen. Man wäre 
ſogar ſo tief durchgekommen, dass, glaube ich, nur größere Bäume 
gelitten hätten. Ich bin überzeugt, dass bei dieſem Irrenhausparke 
über kurz oder lang eine Veränderung eintreten wird. Die Herren 
im Stadtrathe werden ja vielleicht darüber ſchon nachgedacht und 
vielleicht auch ſchon geſprochen haben. Dieſe Sache iſt ja ſchon 
Gegenſtand einer Beſprechung geweſen. Es könnte eine ſolche Variante 
gemacht werden, dass dieſe Bahn dort als eine Tiefbahn geführt 
würde, was dort möglich iſt, denn dort kommt kein ſolcher Canal 
dazu und auch kein Bach, der durchkreuzt, ſondern dort iſt es nur 
die brutale Billigkeit, welche die Herren das Einfachſte nehmen 
läſst, das Sie finden, wobei man ſich um das Wiener Publicum 
einfach nicht kümmert. 
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Wenn man fagt, daſs die Bahn ſtellenweiſe jo tief kommt, 
dafs derjenige, der hinunterſteigt, zwei bis drei Stock tief hinunter— 
ſteigen muſs, fo frage ich, was iſt dann beim Heinrichshof. 
Pardon! Das iſt etwas, was zur Ringlinie gehört, dort darf 
man hinunterſteigen, dort iſt es erlaubt. Auf der Gürtelſtraße iſt 
es nicht erlaubt. Warum, weiß ich nicht. Das iſt aber Neben— 
ſache. Das Argument, das hier paſst, wird ‚dort als Gegen— 
Argument benützt. Es gibt ja Aufzüge in verſchiedenen Ländern, 
auch in Wien gibt es einige, und vielleicht haben die Projectanten 
eine blaſſe Ahnung, daſs man das Publicum durch Aufzüge 
befördern könnte. Es dürfte Ihnen vielleicht bekannt ſein, wenn 
auch die Herren Eiſenbahner ſich mit modernen ſchönen Dingen 
nicht gern befaſſen zu wollen ſcheinen. Dann wäre leicht abgeholfen, 
wenn an einzelnen Punkten eine ſolche Tiefe herauskommen würde, 
was noch gar nicht ausgemacht iſt. Ich muss auch noch erwähnen, 
daſs man nicht horizontal gehen muſs; man kann ſich ja zum 
Theile dem Terrain anſchließen, jo dass ſolche Tiefen vermieden 
werden können. Ich bitte, dieſer Anregung zu folgen und ſpeciell 
bezüglich des Überganges der Tief- in eine Hochbahn und bezüglich 
der Station Michelbeuern ihrer Meinung dahin beſtimmten Aus— 
druck zu geben, dass mit welchen Opfern immer dieſe Anderung 
ſtattfinden ſolle. (Beifall rechts.) 

Referent: Es iſt ſchon genug, was uns überhaupt 
zugemuthet wird, es iſt nicht nothwendig, das es noch über— 
trieben wird. Dieſe Bahntrace, wie ſie eingezeichnet iſt, iſt 
ſchon jo beleidigend und ſtellenweiſe barbariſch zu nennen, dass 
ich erſtaunt bin, daſs man nicht zufrieden iſt und ihr noch mehr 
zuſchreibt, als was ſie ſchon wirklich leiſtet. Es war die Rede 
davon, daſs Dämme geplant werden, auf denen Gras wächst. 
Ich kann Sie verſichern: ſoweit iſt man nie gegangen; das, was 
uns vorgelegt wurde, waren Baſteien; das iſt ſchon genug, daſs 
man auf der Gürtelſtraße eine Baſtei bauen will, wo ein großer 
Straßenzug ſich entwickelt, der mit Gartenanlagen geſchmückt iſt. 
Dieſe ſollte in dieſer Weiſe nicht in der Mitte, ſondern ganz will— 
kürlich einmal rechts, dann links an den Häuſern gezogen werden. 
Ich glaube, es iſt nicht paſſend, wenn man einen Übelſtand über— 
treibt; aber eine noch gefährlichere Übertreibung liegt in dem ſo 
oft aufgezählten Niveauwechſel. Ich bitte wohl aufzumerken. Die 
Bahn beginnt als Tiefbahn, wird dann Hochbahn und wird dann 
nur noch ein einzigesmal Tiefbahn; dann bleibt ſie Hochbahn. 
Alſo von einem vier bis fünfmaligen Wechſel iſt nicht die Rede. 
Bei der Weſtbahn werden Sie doch keine Hochbahncurve machen 
und die ganze Gegend dadurch verunſtalten wollen. Einer der 
Herren Vorredner will mit einer Hochbahn anfangen; es liegt hier 
der Antrag vor: Hochbahn bis zur Czermakgaſſe, dann Tiefbahn 
bis zur Währingerſtraße, dann wieder Hochbahn. Das iſt der 
Antrag Weitmann; es gibt alſo auch Herren, die das wollen, 
denen das beſſer gefällt. Aber entſchieden nicht richtig iſt es, dass 
ſo oftmaliger Niveauwechſel ſtattfindet. Ich wiederhole, die Bahn 
beginnt als Tiefbahn und wird noch einmal Tiefbahn. Wo ſind 
die vier bis fünf Niveauwechſel? Wollen Sie alſo die Bahn ganz 
als Tiefbahn führen, ſo müſſen Sie unter mehreren Bächen, 
darunter drei ſehr großen, dem Alſerbach, Ottakringer- und 
Währingerbach, fahren. Das iſt keine Kleinigkeit, Bäche wie 
den Alſerbach und Ottakringerbach zu unterfahren. Da kommen 
Sie in ſo enorme Tiefen hinunter, daſs Sie wirklich Aufzüge 
machen müſſen, wie der Herr Vorredner zugeſteht. Wir wollen 
aber auf dieſer Bahn Waggons anlegen, aus denen man ohne 
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Stufen aus⸗ und einſteigt, um eben den Verkehr zu beſchleunigen. 
Aber die Aufzüge, die da nothwendig wären, ſind ein ſolches 
Erſchwernis des Verkehrs, dajs man nicht daran denken ſoll. 

Es iſt angeführt worden, dafs man beim Heinrichshof jo 
etwas plane. Beim Heinrichshof liegt die Bahn 4½ m unter 
dem Niveau. Das iſt gar keine Rede, dafs man da drei oder vier 
Stockwerke hinabſteigt, wie das hier nothwendig wäre. Hier müſste 
man Thurmhöhen überſchreiten, um von oben herunter und von 
unten hinauf zu kommen. Eine Stadtbahn kann man doch nicht 
ſo anlegen, daſs man länger braucht, wenn man hinunter und 
hinaufkommen will, als wenn man die Strecke zu Fuß macht. 
So etwas iſt abſolut unausführbar. Dann bitte ich zu berückſichtigen, 
mit den Koſten müſſen wir auch rechnen und fragen, was man 
daͤdurch erreicht, wenn man dieſe Koſten ausgibt. Sie erreichen 
die Vermeidung des Nullpunktes dort, wo es nicht ſchadet, denn 
bei allen Straßen, wo der Verkehr wichtig iſt, iſt er vollkommen 
aufrecht erhalten. Es wäre recht ſchön, wenn man das vermeiden 
könnte, es lässt ſich aber nicht vermeiden. Trotz des Wechſels 
von Tief⸗ und Hochbahn ſind koloſſale Gefälle, trotzdem hat man 
ſehr hohe Viaducte am Ausgang der Bahnen nothwendig. Alſo, 
wenn man eine Bahn haben will, muss man fie annehmen, 
wie ſie vorgeſchlagen iſt, daſs die Bahn in einer ganz richtigen 
Weiſe in der Mitte der Gürtelſtraße geführt wird; rechts und 
links bleiben Plätze für Gartenanlagen und den Straßenverkehr 
und wenn die Bahn auf Bogenſtellungen geht, die etwas eleganter 
ausgeführt werden, iſt keine Verunſtaltung in dem Theile, wo eine 
Hochbahn iſt, und wo eine Tiefbahn iſt, ſoll ſie überdeckt werden, 
mithin bleibt eine ganz kurze Strecke, welche mit dem Maximal- 
gefälle überleitet wird. 

Gem.-Nath Joſef Müller: Wie ich den Text der Projecte 
der Gürtelbahn geſehen habe, war ich wirklich ganz entrüſtet, und 
nicht nur ich allein, ſondern die ganze Bevölkerung der Vororte. 
Es war, wie es geplant war, gewißs eines der ſtiefmütterlichſt aus- 
geſtatteten Projecte. 

Nun hat ſchon der Stadtrath den Projecten ein ganz anderes 
Kleid gegeben. 

Die Futtermauern, die eine ganz entſetzliche Ausſtattung 
geweſen wären, ſind vermieden. Man hätte damit ganz einfach die 
Linienwälle, deren Verſchwinden wir ſo lange erwarteten, näher an 
die Häuſer geſtellt. Es wäre der Gürtel weggenommen und ein 
neuer Gürtel, worauf die Bahn gefahren wäre, wäre hergeſtellt 
worden. Es wären nur ſo viele Löcher als Durchläſſe gekommen. 
Ferner hat man die Strecke im offenen Einſchnitt geplant, was 
geradezu für die Conſtruction und Ausgeſtaltung der Tod wäre. 
Man hat den Gürtel mit 40 Klafter projectiert, damit ſich die 
ganze Frequenz hier ſammelt; es iſt auch ſchon heute die Frequenz 
eine derartige, daſs die Gürtelſtraße mit zehn Meter nahezu zu 
enge wird. 

Nun möchte ich aber beſonders auf das Niveau hinweiſen, 
welches jetzt beſprochen wird. Ich wäre gewiss auch dafür, wenn 
es nicht andererſeits wieder derartige Nachtheile hätte, daſs man 
die Nivellette derart ſenke, daſs die ganze Gürtelſtraße verſchont 
würde. 

Wenn Sie ſich das als Projectant denken, ſo müſſen Sie die 
tiefſten Punkte als Anhaltspunkte nehmen. Die tiefſten Punkte 
find der Alsbach- und der Währingerbach. Sie müfsten den Alsbach 
unterfahren, denn den Alsbach reconſtruieren, das würde eine ganz 
enorme Auslage machen, und nicht auf hundert, ſondern auf viele 
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hundert Meter weit darauf hinzielen, daſs man den Alsbach umlegt. 
Nun haben Sie bei der Elterleinrealität eine Höhe von 12 m in einem 
Viaduct. Der Alsbach liegt circa 8 m tief, jo haben Sie ſchon 20 m. 
Von dort müſſen Sie mindeſtens 4 m Ihre Nivellette legen. Wenn 
Sie alſo dort hinunter wollten, jo müsste von der jetzigen Nivelette 
aus die Bahn circa 20 bis 25 m tief liegen. Nachdem das Maximum 
der Steigung 18 Permille beträgt, das iſt diejenige Steigung, in 
welcher man noch mit einer ausreichenden Geſchwindigkeit mit ſo 
conſtruierten Locomotiven, wie ſie hier geplant ſind, flott fährt, ſo 
iſt der Betrieb, wenn Sie die Steigerung vermehren, ein viel 
ſchwierigerer, die Fahrgeſchwindigkeit eine viel langſamere. Das 
kann man nicht machen. Wenn Sie daher eine Tiefbahn machen, 
jo würden Sie z. B. auf der Höhe der Guürtelſtraße bei der 
Kreuzgaſſe eine Station bekommen, die 25 bis 26 m unter dem 
jetzigen Terrain liegt. 

Ich kann mir eine ſolche Station gar nicht denken; es ift 
wohl möglich, daſs man Aufzüge macht; aber auf eine Diſtanz von 
20 m Aufzüge zu machen und dem Publicum zuzumuthen, dafs es 
da hinunterſteigen ſoll, iſt ein Nachtheil, der ſehr ſchwer in die 
Wagſchale fällt. 

Es iſt richtig, daſs die Gürtelſtraße einen unſchönen Eindruck 
machen wird, wenn man eine Hochbahn macht. Man kann 
aber die Hochbahn jo machen, daſs alles, was unſchön iſt, ver: 
mieden wird 

Ich bin der Auſicht, daſs man nicht derartige Bögen mache, 
die fi in Mäntel auflöſen, ſondern daßs die Stellung in vier 
Pfeilern hergeſtellt wird, welche nicht bloß Bogen-Frontſeiten, 
ſondern auch Querſeiten haben, jo dafs eine vierpunktige Seiten⸗ 
ſtellung ſtattfindet. Ich werde den Antrag ſtellen, dass in denjenigen 
Strecken, wo ſich die Nivellette derart zum Straßenniveau ſenkt, 
daſs die Höhe etwa 5, 6 m betragen wird, Eiſenconſtruction her— 
geſtellt wird; denn derartige Viaducte ſind immer nützlich, weil 
die Säulenbreite nahezu dieſelbe bleibt und die Höhe gering wird. 

Ich werde mir daher erlauben, den Antrag zu ſtellen, 
daſs in dieſen Strecken insbeſonders Eifenconftruction 
herzuſtellen iſt, welche womöglich geräuſchlos zu führen 
wäre, das heißt, dafs innerhalb der Eiſenconſtruction 


Träger eingeſchaltet werden, welche mit iſoliertem 
Materiale verſehen ſind, ſo daſs das Geräuſch und 
Zittern ſich nicht der Eiſencouſtruction mittheilt, 


ſondern abgeſchwächt wird und das Geränſch, welches 
die Eiſenconſtruction hervorruft, vermindert wird. 

Ich kann nur den Anträgen, wie ſie hier liegen, zuſtimmen. 
Ich war der erſte, welcher eine Beſchwerde überreicht hat über 
die Führung der urſprünglichen Bahn — ich habe ſie mit meinen 
Collegen aus den Vororten vereinbart. Ich habe mit Vergnügen 
geſehen, daſs das Stadtbauamt dieſelben Anträge gebracht hat, 
reſpective der Referent ſie eingebracht hat und der Stadtrath ſie 
vorlegt. 

Bei dem Punkte 1 möchte ich eingeſchaltet wiſſen: „Anſtatt 
der projectierten Stützmauern ſind Bogenſtellungen mit combinierter 
Eiſenconſtruction und geräuſchloſer Fahrt herzuſtellen.“ Ferner 
möchte ich bei Punkt 2 eine kleine Anderung in der Stiliſierung 
beantragen, nämlich anſtatt: „Dieſer Bahnhof iſt in der Weiſe 
zu ſituieren, daſßs Beginn und Ende desſelben in die Mitte der 
Gürtelſtraße fällt“, wäre zu ſetzen: „in der Weiſe zu ſituieren, dafs 
die Ein⸗ und Ausfahrt noch innerhalb des Gürtelſpiegels liegt 
und die Führung der Bahn nach beiden Seiten in der Axe des 
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Spiegels ermöglicht wird“. Denn ſonſt könnte es ſo aufgefaſst 
werden, weil in der Ausfahrtslinie Curven ſind, daſs man mit 
einer großen Contracurve wieder in die Mitte hineinfahren mufßs. 
Die übrigen Anträge des Stadtrathes bitte ich Sie anzunehmen. 

Gem.-⸗Nath Djörup (zur Geſchäftsordnung): Ich beantrage 
bei dieſem Punkte Schluſs der Debatte, nachdem noch ſechs 
Herren als Redner vorgemerkt ſind. 

Vürgermeiſter: Es iſt Schluſs der General-Debatte bean- 
tragt, die Herren, die zuſtimmen, wollen die Hand erheben. 
(Geſchieht.) Angenommen. 

Das Wort haben noch die Herren Gem.-Räthe: Winkler, 
Dr. Vogler, Brauneiß, Grünbeck, Eigner, Wimberger, 
Wünſch, Ritter von Goldſchmidt, Ritter von Neumann 
und der Herr Referent. 

Gem.-Nalh Winkler: Meine Herren, was wir heute hier 
beſprechen, ſind eigentlich nur Wünſche, und ich fürchte ſehr, daßs 
ſie uns nichts nützen werden. Seit Jahren haben die Vororte, die 
an der Gürtelſtraße liegen, Opfer gebracht, um die Gürtelſtraße 
ſoviel als möglich zu eröffnen und fahrbar zu machen. Leider iſt 
es oft nicht möglich geweſen, weil die Opfer zu groß waren. Nun 
ſchwebte aber das Stadtbahnproject in der Luft, und da hat es 
geheißen, wenn die Stadtbahn kommt, dann wird auch die Gürtel— 
ſtraße vollſtändig eröffnet werden. Nun, ich kenne mich vielleicht in 
den Plänen nicht ſo aus wie ein Techniker, aber das kann ich 
ſagen, Schönheit iſt das keine, und die Gürtelſtraße wie ſie heute 
iſt, iſt abſolut nicht ſo, wie ſie ſein ſollte. Denn ſie bildet ein 
furchtbares Chaos von Schotterhaufen ꝛc. Nun ſoll die Stadtbahn 
gebaut werden, und da ſollte man meinen, die erſte Sache wäre, 
die Gürtelſtraße auf das richtige Niveau zu bringen und das, 
was jetzt darauf liegt zu beſeitigen. Ich komme da ſpeciell auf das, 
was mir nahe liegt, nämlich auf den XVII. Bezirk. Man hat 
gemeint, die Bahn wird als Hochbahn durch die Elterleinrealität 
geführt werden 
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Bürgermeifter: Ich bitte den Herrn Redner, bei der Sache 
zu bleiben. 

Es handelt ſich um die Linie Weſtbahnhof—Heiligenſtadt. 

Gem.⸗Nath Winkler: Da kann ich ja von der Gürtelſtraße 
ſprechen. 

Vürgermeiſter: Aber nicht vom XVII. Bezirke. Ich bitte 
Sie dringend, bei der Sache zu bleiben. 

Gem.-Nath Winkler: Ich möchte doch wiſſen, wo ich von 
der Sache abgewichen bin. Die Elterleinrealität liegt doch im 
Spiegel der Gürtelſtraße und ich war der Meinung, dass ſie jetzt 
eingelöst werden wird. Wenn dies jetzt nicht geſchieht, wer ſoll ſie 
dann einlöſen? Die Commune Wien oder ein einzelner Bezirk? 
Es mufs getrachtet werden, dafs der Spiegel der Gürtelſtraße frei 
wird. Ich habe aber nirgends geleſen, das dies geſchehen ſoll. Man 
hat ſogar gemeint, daßſs Pfeiler über den ganzen Weg errichtet 
werden ſolleu. 

Wie das gemacht werden ſoll, weiß ich nicht. Auf Nr. 2 
Hernalſer Hauptſtraße ſteht ein Haus, das ſoll nebſt dem Garten 
eingelöst werden. Das ſoll und darf nicht ſein. Es iſt eine 
Unmöglichkeit. Der Bahnhof eines ſo großen Bezirkes kommt 
hinauf zum Waſſerreſervoir, wo faſt kein Verkehr iſt. Vis-à vis 
liegt die Landes-Irrenanſtalt. Der Bahnhof ſoll womöglich in 
die Nähe kommen, wo die größte Verkehrslinie in Hernals iſt. 
Die Halteſtelle wird projectiert; dazu iſt man gekommen, aber 
man kann nicht 200 bis 300 Schritte davon den Bahnhof machen, 
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Ich weiß nicht, ob wir Anträge ſtellen können oder nicht, oder 
ob wir bloß Wünſche ausſprechen können. Aber es mußs geſtattet 
ſein, das auszuſprechen und eine derartige Verſchandelung durch 
die Hochbahn ſoviel als möglich zu verhindern. 

Ich bin der Meinung, die Gürtelſtraße mufs in ihrer ganzen 
Breite frei gemacht werden und die Bahn darf nur in der Mitte 
als Tiefbahn laufen. Ich glaube wohl, es würde jpeciell bei 
Hernals etwas ſchwer gehen. Ich war damals Mitglied der 
Gemeindevertretung, wie der Alsbach eingewölbt wurde. Die 
Sohle liegt vier Meter tiefer als das Straßenniveau. Da wird 
es ſich nach dem gegenwärtigen Straßenniveau ſchwer machen, 
daſs eine Bahn gemacht wird. Ich möchte dafür plaidieren, dass 
diejenigen, welche gewählt werden als Vertreter der Gemeinde 
Wien, ihr Augenmerk dahin richten, daj3 alles, was darauf iſt, 
und ſpeciell die Elter lein'ſche Realität, wegraſiert werde, ebenſo 
das Haus Nr. 2 Hauptſtraße. Ich bitte, dieſem Antrage zuzuſtimmen. 

Gem.-RNath v. Stummer: Nachdem der allgemeine Theil 
des Abſatzes 3 klargeſtellt iſt, könnten wir zur Berathung der 
einzelnen Punkte übergehen und ich beantrage daher die Wahl 
von Generalrednern. 

Bürgermeifter: Ich bitte die Herren, welche mit dem 
Antrage auf Wahl von Generalrednern einverſtanden ſind, die Hand 
zu erheben. (Geſchieht.) Angenommen. 

Ich werde die Herren Redner verleſen, ich bitte mir dann 
zu ſagen, ob die Herren pro oder contra ſprechen wollen. (Liest:) 
Die Herren Gem.⸗Räthe Dr. Vogler pro, Brauneiß contra, 
Grünbeck contra, Eigner contra, Wimberger contra, 
Wünſch pro, Ritt. v. Goldſchmidt pro, v. Neumann pro. 

Die Herren pro-Redner, die Gem.⸗Räthe Dr. Vogler, 
v. Goldſchmidt, v. Neumann bitte ich, einen Generalredner 
zu wählen, die Herren contra-Redner, die Gem.⸗Räthe Brauneiß, 
Grünbeck, Eigner, Wim berger ebenfalls. (Geſchieht. — 
Nach einer Pauſe.) Gewählt iſt als Generalredner pro Gem.-Rath 
v. Goldſchmidt, als Generalredner contra Gem. - Kath 
Grünbeck. N 

Gem.-Rath Ritt. v. Goldſchmidt: Es find Worte ges 
fallen, von welchen ich bedauere, dajs fie von einem Techniker, und 
namentlich von einem Techniker von der Bedeutung des Herrn 
Vorredners, ausgeſprochen worden find. Es iſt richtig, dass die 
Gürtellinie manche Nachtheile in Betreff des äſthetiſchen Anblickes 
und Ausblickes nach ſich ziehen wird. Jede Zeit hat aber ihre 
Anſchauung über Schönheit und Aſthetik, und wenn in früheren 
Jahren Kunſttempel, Bildergallerien, Kirchen und Muſeen gebaut 
worden ſind, ſo empfinden wir in der heutigen Zeit im Anblick 
einer großen Bahn und eines mächtigen Bahnhofes, als Elemente 
der Leiſtungsfähigkeit, reſpective der geſammten Potenz unſerer 
geſellſchaftlichen Einrichtungen einen gewaltigen Eindruck. In dieſer 
Weiſe müſſen wir heute die Aſthetik auffaſſen. Allerdings iſt es 
unſere Aufgabe, den Anforderungen der Zeit mit möglichſter Ver— 
meidung des Unſchönen möglichſt gerecht zu werden; da bitte ich 
Sie, meine Herren, ſich überzeugt zu halten, dajs der Stadtrath 
wohl gewujst hat, daſs in dieſem Momente eine große Frage auf 
dem Spiele ſteht. 

Wir haben uns ſchon im Stadtrathe ſehr ernſtlich bemüht, 
alles das, was hier angeführt worden iſt, von allen Richtungen 
aus in Erwägung zu ziehen, und ich möchte für den Stadtrath 
zunächſt das Zeugnis in Anſpruch nehmen, dafs er gegen das, 
was von Seite der hohen Regierung urſprünglich geplant worden 
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ift, eine bedeutende, eine nennenswerte Verbeſſerung erzielt hat. 
Meine Herren! Es iſt auch von einem Collegen der anderen Seite 
geſagt worden: „Macht die Bahn ganz als Obergrundbahn, als 
Hochbahn.“ 

Das kann doch gewiSs nicht ernſt gemeint fein, denn die 
Höhenlage einer Eiſenbahn — ich meine die Nivellette einer Eiſen⸗ 
bahn — iſt begrenzt einerſeits durch die Leiſtungsfähigkeit der 
Motoren, wodurch nur eine gewiſſe Steigung möglich iſt, und 
andererſeits — und da mögen Sie ſagen, was Sie wollen — 
durch das Terrain. Das in Frage ſtehende Terrain enthält aber 
zwei Fixpunkte, und dieſe Fixpunkte ſind der Ottakringerbach und 
der Alsbach; in dieſen Punkten iſt das Terrain tief, und daher 
muss in dieſen Theilen die Bahn hoch geführt werden. Von dieſen 
Niveaupunkten ſtürzt ſich dann die Bahn naturgemäß rechts und 
links in das natürliche Terrain, und ſo ergibt ſich das Profil, 
welches Ihnen heute vorliegt. Wenn Sie das Längenprofil des 
näheren betrachten, ſo wird unter den gegebenen Verhältniſſen, 
unter den gegebenen Verhältniſſen, wiederhole ich, ein nicht über- 
großer Nachtheil für den Verkehr, für die Bevölkerung und für 
die Aſthetik erreicht werden. 

Meine Herren! Dort, wo die zweite Hochbahnſtrecke abſchließt, 
d. h. in der Strecke von der Währingerlinie angefangen, zieht ſich 
die Bahn hinab gegen das Heiligenſtädter Terrain, und dort wird 
gewiſs der äſthetiſche Anblick vollkommen gewahrt ſein. Ich 
erwähne ausdrücklich, daſs das, was von Seite des Herrn Collegen 
Roſenſtingl — es ſei mir erlaubt, ihn zu nennen, weil ich 
ſeine Ausführungen gewöhnlich für ſehr beachtenswert halte — 
angeregt wurde, nämlich die durchgehende Tiefbahn, auch im 
Stadtrathe von Seite eines ſehr geehrten Collegen, Herrn Dr. 
Vogler, verſucht worden iſt. Wir haben es erwogen, die Bäche 
zu unterfahren, haben aber ſofort erkannt — ich will Sie mit 
Ziffern nicht ermüden — dafs eine Hebung der beiden Bäche 
unmöglich iſt, und wenn ſie möglich wäre, ſo wäre dadurch ein 
fo minimes Reſultat erzielt, dafs an eine weſentliche Modification 
der Trace dort gar nicht zu denken iſt. | 

Was haben wir im Stadtrathe erzielt? Wir haben die Dämme 
total bejeitigt, wir haben die Futtermauern nahezu beſeitigt, wir 
werden dort, wo die Hochbahn projectiert iſt, entweder Bogen— 
ſtellungen oder vielleicht auch eiſerne Viaducte haben, und ganz 
gewiſs wird es uns gelingen, zur Zeit der politischen Begehung 
es durchzuſetzen, daſs auch ſolche Conſtructionsſyſteme eingeführt 
werden, welche den Verkehr möglichſt geräuſchlos ſichern. 

Ein wichtiges äſthetiſches Moment iſt das folgende, und das 
iſt nicht zu unterſchätzen. Die Bahn wird nach den Regeln der 
Aſthetik in der Are des Gürtels in der Axe des Gürtelſpiegels 
laufen. Dort, wo der Gürtelſpiegel in gerader Richtung läuft, iſt 
dies ſelbſtverſtändlich, wo er in gekrümmter Richtung geht, wird 
dies durchgeführt werden müſſen. Auf einen Punkt der Linie will 
ich Sie aufmerkſam machen und das iſt jener, an welchem die 
Station „Michelbeuern“ unmittelbar an dem Parke der n.⸗ö. Landes- 
Irrenanſtalt gelegen iſt. Das iſt ein Punkt, den ich als den 
wunden Punkt der ganzen Gürtellinie hinzuſtellen mir erlaube. 
Dort ſind thatſächlich die größten Schwierigkeiten vorhanden und 
im Projecte nicht gelöst. Aber auch dort haben wir getrachtet, ein 
Remedium zu finden, denn wir haben im Stadtrathe gewünſcht, 
und nicht nur gewünſcht, ſondern wir beantragen und Sie werden 
Gelegenheit haben, darüber Beſchluſs zu faſſen, daſs der Anfang 
und das Ende des im Einſchnitte und in der Krümmung gelegenen 
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Stations⸗Territoriums identiſch werden, d. h. genau zuſammen⸗ 
fallen mit den Axen der Gürtelſtraße, reſpective des Gürtelſpiegels. 

Ich glaube, daſs wenn Sie überhaupt eine Eiſenbahn in der 
Gürtelſtraße wollen — und darüber haben Sie ſich ja ausgeſprochen, 
denn Sie haben das Programm der Regierung angenommen, und 
das Programm hat nicht nur der Gemeinderath, ſondern auch der 
Landtag und das Parlament angenommen — ſo müſſen Sie auch 
alle jene Conſequenzen mit in den Kauf nehmen, welche in der 
Führung einer Eiſenbahn überhaupt liegen. Es wäre ganz gut 
möglich geweſen zu ſagen: So wenig als wir jemals erlauben 
werden, unſere Ringſtraße zu verunſtalten — ſo wenig erlauben 
wir unter irgend welchen Umſtänden, die Gürtelſtraße mit einer 
Bahn zu verſehen. Die Eiſenbahn längs der Gürtelſtraße iſt aber 
heute im Principe genehmigt, und derjenige, der die Bahn will, 
mufs auch die Möglichkeit ſchaffen, fie irgendwohin zu placieren. 
Ich bin daher der Meinung, dafs wir alle jene Bedingungen, 
welche wir heute aufgeſtellt haben, und jene, welche wir vielleicht 
noch im Laufe der Zeit aufzuſtellen Gelegenheit haben werden, zu 
deren einer Collega Müller eine Anregung gegeben hat, an— 
nehmen können und hiemit thatſächlich für den Verkehr im All- 
gemeinen und für die Eiſenbahn in der Gürtelſtraße insbeſondere 
ein wirklich gutes Werk leiſten werden. (Beifall rechts.) 

Gem.- Rath Grünbeck: Wenn ich mir zu dieſem Gegen⸗ 
ſtande zu ſprechen erlaube, jo geſchieht es, weil ich ein Vororte 
vertreter bin und mich doppelt verpflichtet fühle, dieſe Sache Har- 
zulegen. Wenn Sie die Projecte anſehen, jo finden Sie, daſs man 
es beim Ring ſchön und entgegenkommend macht, jo daßs ich 
hoffe, man werde die Stadt Wien nicht verſchandeln. Wenn man 
aber zur Gürtellinie kommt, ſieht man, daſs geknauſert und geſpart 
wird. Sie finden hier in den Einzeichnungen Stützmauern, ganze 
volle Mauern und rieſige Viaducte, nur um etwas zu erſparen. 
Wenn die Sache ſo ausgeführt wird, wie ſie hier vorliegt, ſo 
werden wir über dieſe Vorlage nicht beſonders erbaut ſein, und 
über dieſe ſogenannte ſegensreiche Arbeit wird man vielleicht 
manches Wort der Enttäuſchung von Seite der Vorortebevölkerung 
hören. Es muss manches von dem geändert werden, wie es dort 
ſteht, und ich ſtehe nicht, wie der Vorredner Herr Winkler 
geſagt hat, auf dem Standpunkt der Wünſche, ſondern auf dem 
der Forderungen, weil unſere Kinder und Kindeskinder noch durch 
viele Jahre für dieſe Bauten zahlen müſſen. Wir find alſo be- 
rechtigt, der hohen Regierung gegenüber fordernd aufzutreten. Ich 
habe immer, wenn ich von den großen Bahnbauten gehört habe, 
geglaubt, daſs Wien verſchönert wird. Was haben Sie nun? 
Mitten im Gürtel — ja, wenn es mitten im Gürtel wäre, wäre 
es ſchon gut; aber man will ja zum großen Theile wieder davon 
abweichen — rieſige Viaducte, fo daſs man glaubt, es komme eine 
Waſſerleitung daher. Und dabei alles aus feſten Mauern und nicht 
aus Eiſen. Warum wendet man nicht im eiſernen Jahrhundert 
Eiſen an? Ich mufs darüber erſtaunen. Man findet nur einige 
kleinere Brücken aus Eiſen. So habe ich die künftige Stadtbahn 
nicht erwartet. Eines wundert mich, was man will, und das 
betrifft den Frachtenverkehr. 

Als die neue Tramway den Frachtenverkehr einführen wollte, 
betreffend der gebrannten Ziegel ſelbſt bei Nachtzeit, haben wir 
Vororte es abgelehnt, denn die ganze Gürtelſtraße würde ein 
förmlicher Lagerplatz werden und unſere ſchöne Hoffnung würde 
verloren gehen. Wenn die Regierung etwas ausführt, iſt ſie nicht 
ſo rigoros wie eine Geſellſchaft. Was für ein ſchöner Park war 
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vor dem Weſtbahnhofe, und ſeitdem die Weſtbahn in ſtaatliche 
Verwaltung übergegangen iſt, ſehen Sie dort ein Meer von 
Brettern. Es wird auch nicht zur Verſchönerung Wiens dienen, 
wenn überall große Lagerplätze entſtehen. Die Vororte ſind beim 
Miniſterium eingeſchritten — ich glaube, auch Wien hat ſich dem 
angeſchloſſen — die verſchiedenen Steinlagerplätze abzuſchaffen, 
welche kaum ein Meter hoch waren. Jetzt würden aber noch viel 
ärgere Plätze entſtehen. Das iſt alſo auch ein Punkt, welchen die 
verehrliche Commiſſion ins Auge faſſen ſoll, damit die Gürtel⸗ 
ſtraße nicht eine ganze Menge von Lagerplätzen bekomme. Das 
würde ja auch die Stadt nicht verſchönern, ſonſt müsste man in 
einem Jahrzehnte einen neuen Türkenſchanzpark eröffnen, wo das 
erlöſende Wort geſprochen wird: „Macht Wien frei!“ Da ich nicht 
Fachmann bin, will ich nicht auf Detailfragen eingehen, ſondern 
nur bezüglich des XVII. Bezirkes eine Bemerkung machen. Beim 
XVII. Bezirke ſoll eine rieſige Mauer von ſechs Klaftern aufgeführt 
werden. Glauben Sie, daſs das verſchönert? Auf dem ſogenannten 
Zanffig- Garten ift ein einziges Haus, deſſen Einlöſung 70.000 
bis 80.000 fl. koſten würde, und nicht einmal das will die 
Regierung einlöſen. 

Man wird von der Elterleinrealität ein Stückchen wegnehmen 
und die alten Baracken dort belaſſen, nebſtdem, daſs man die alten 
Linienamtsgebäute an Gewerbsleute vermietet. Dafür kann ich 
mich nicht erwärmen und ebenſowenig wird dies die Bevölkerung 
thun. 

Ein ſehr wunder Punkt iſt die Halteſtelle bei der Burglinie. 
Diejenigen, die von der Breitenſeerſtraße und von den Bahnhöfen 
kommen, müſſen bei der Mariahilferlinie einſteigen; das iſt nicht 
recht, wenn man berückſichtigt, daſs in dieſem Rayon 70.000 Ein- 
wohner ſind, die eine Berechtigung haben, ihr Verkehrsbedürfnis 
befriedigt zu ſehen. Es iſt nicht paſſend, da zu ſparen, und ich 
werde am Schluſſe einen Antrag ſtellen, dafs die Halteſtelle anſtatt 
bei der Burglinie bei der Weſtbahnlinie errichtet werde; das liegt 
auch im Intereſſe des VII. Bezirkes und auch auf den XIV. Bezirk 
iſt diesbezüglich Rückſicht zu nehmen. 

In dieſer Frage lege ich der Commiſſion ans Herz, nicht 
ſoviel ans Sparen zu denken, und nicht einen neuen Gürtel, einen 
läſtigen Wall zu ſchaffen, ſondern etwas Geſchmackvolles zuſtande 
zu bringen, jo daj3 man beim Eintritt aus dem alten in das neue 
Wien etwas ſieht, ſo daſs man ſagt: In dieſem Decennium wurde 
etwas Schönes, Praktiſches geſchaffen, aber nicht ſolches, wo uns 
die Nachwelt flucht. 

Zum Schluſſe erlaube ich mir den Antrag zu ſtellen, es 
ſolle eine Halteſtelle an der Weſtbahnlinie, ſtatt an 
der Burggaſſe errichtet werden, ebenſo an der Alt— 
lerchenfelderſtraße. Bezüglich Hernals möchte ich mir die 
Bemerkung erlauben, dafs dieſe Halteſtelle, wie fie im Projecte 
beantragt iſt, angenommen wird. 

Stadtbaudirector Berger: Ich habe auf die Ausführungen 


des Herrn Gem.⸗Rathes Roſenſtingl einiges zu erwidern. Es 


iſt dargeſtellt worden, als ob die Bahnanlage an der Gürtelſtraße 
in brutaler Weiſe geführt wird, welche das Erſtehen eines Linien⸗ 
walles nach ſich zieht. Ich möchte mir die Bemerkung erlauben, 
daſs da in etwas zu lebhaften Farben geſchildert wurde. (Rufe 
links: Schadet nichts!) Darüber habe ich kein Urtheil. Die Bahn 
ſelbſt liegt in der Hauptſache im Einſchnitte und iſt, wie es im Stadt: 
rathe beantragt wurde, zu ſchließen. Dass die Bahn nicht durchaus 
im Einſchnitte geführt werden kann, dafür iſt ein rein conſtructiver 
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Grund: weil man die Bachcanäle nicht ohneweiters abſchneiden kann. 
Es iſt weiter geſagt worden: Wenn der Umbau jedes Canals eine 
Million koſten würde, ſo würde es der Gemeinderath bewilligen. 
Mit einer Million kann man allerdings viel machen, aber ich 
mache darauf aufmerkſam, mit dem Umbau allein iſt nicht viel 
gethan. Es müfste z. B. in der Lerchenfelderſtraße der Canal in 
20 bis 25 m Tiefe hinuntergehen, und wie ſich der ganze Privat— 
beſitz zu einer ſolchen Unterminierung der Straße ſtellen würde, 
das iſt auch in Betracht zu ziehen. Weiter iſt zu bemerken, daſs 
man ſolche Bachcanäle, deren Gefälle genau geregelt wurde, nicht 
ohneweiters ſtören darf. Drückt man ſie hinunter, um die Bahn 
hinüberführen zu können, ſo verſchlechtert man den heutigen Zu⸗ 
ſtand, da im Unterlaufe ein ſchlechtes Gefälle iſt. Hebt man die 
Bachcanäle, um mit der Bahn durchſchliefen zu können, fo ver— 
dirbt man das Gefälle in den Vororten fo, dafs Waſſerſtauungen 
und Überſchwemmungen eintreten können. An dem Gerinne ſolcher 
Bäche zu rühren, iſt ein ſehr gewagtes Unternehmen, und jeder 
Ingenieur weicht einem derartigen Vorhaben aus, und iſt das der 
Grund, warum man dort keine Tiefbahn angewendet hat. Wollte 
man ſie anwenden, jo müfste man unter die heute beſtehenden 
Objecte gehen. Dann müßste man auch die Conſequenzen tragen; 
um die Nivellette fo zu führen wie heute, müſste man jo tief 
gehen, daſs man bei der Weſtbahn vielleicht Stollen von 30 bis 
35 m Tiefe bekommt, alſo ſechs, ſieben Stock Häuſerhöhe. Das 
iſt die weitere Conſequenz. 

Ich bitte weiter zu beachten: Die Bahn wird in einer 400 
breiten Straße liegen. Rechts und links iſt die 12 m breite Straße 
entwickelt, in der Mitte liegt der 24 m breite neutrale Streifen. 
In dieſem liegt die Bahn. Ich glaube, dajs dieſer Streifen aus— 
ſchließlich zu Parkanlagen beſtimmt fein wird, an geeigneten Stellen 
vielleicht zu Parkanlagen oder Kinderſpielplätzen. Daſs dort z. B. 
Holzniederlagen u. ſ. f. entſtehen, kann ich mir nicht vorſtellen. 
Wenn innerhalb dieſes Streifens eine Hochbahn geht und beider— 
ſeits Parkanlagen ſein werden, jo kann ich mir nicht denken, dafs 
das eine Verunzierung der Gegend ſein wird, umſoweniger, als eine 
Bogenſtellung und, wie beantragt wird, Eiſenconſtruction angewendet 
werden kann. Es wirkt ſogar gut, wenn derartige Colonnaden ſind, 
welche gewiſſermaßen den Hintergrund zu den Kinderſpielplätzen 
und Parkanlagen bilden werden und zu Unterſtänden dienen können. 

Ich halte alſo dafür, dafs der Vergleich von Wiederaufrichtung 
der alten Stadtmauer und von der Abmauerung der neuzugewachſenen 
Theile nicht zutreffend iſt, da eine ſolche nicht geplant wird, ebenſo 
wenig ein vier- oder fünfmaliger Niveaueinſchnitt, da ein ſolcher 
nur zweimal vorkommt und die Strecke, wo dieſe zwiſchen Hoch— 
bahn und Tiefbahn geplant ſind, nicht länger als 200 m iſt. Denn 
zwiſchen der Neuftift- und der Menzelgaſſe find nicht mehr als 
200 m. Die Neuſtiftgaſſe geht darüber, die Menzelgaſſe ſchon 
darunter. Wenn man weiter bedenkt, daßſs der Gürtelſpiegel in 
der Mitte erhöht werden kann — man kann ihn ganz gut gegen 
ein, zwei Meter heben — ſo kann man dieſe 200 m, wenn ſie 
gar ſo grässlich erſcheinen, noch immer reducieren bis auf 150, ja 
auf 100 m, wo dann wieder ein Querverkehr ſtattfindet. Ich 
glaube nur bemerken zu müſſen, dass die Ingenieure, die dieſes 
Project verfajst haben, doch nicht jo brutal vorgegangen find, wie 
hier die Auffaſſung vorherrſcht. (Zuſtimmung.) 

Referent (Schlusswort): Ich habe ſchon bemerkt, dafs es 
ganz genügend iſt, was uns von Anfang an auf dieſer Bahnſtrecke 


zugemuthet wurde, und dass man die dort beſtehenden Übelſtände 
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nicht noch durch Übertreibung vergrößern ſoll. Ganz unrichtig iſt 
es, daſs ein vier- bis fünfmaliger Niveauwechſel ſtattfinden ſoll, 
daſs mit ſo einfachen Mitteln eine Tiefbahn herzuſtellen wäre, 
und unrichtig iſt es auch, das dieſe Strecke überhaupt durchaus 
als Hochbahn befahren werden könnte. Wir haben keine ſolchen 
Betriebsmittel, außer wir machen eine Zahnradbahn, um dieſe 
Höhendifferenzen zu überwinden; und ob es zweckmäßig wäre, 
ungezählte Millionen auszugeben, um alle dieſe Bäche abzuleiten 
oder zu reconſtruieren, dass fie unterfahren werden können, iſt 
auch eine andere Frage, ob Sie dieſe ſechs Stock hohen Treppen 
anlegen wollen, um dafür zwei Nullpunkte zu vermeiden, die an 
Straßen liegen, wo gar kein großer Verkehr iſt, während, wie ich 
ebenfalls ſchon bemerkte, alle Straßen, welche für den Verkehr 
wichtig ſind, vollſtändig durchgehen. 

Ich wende mich jetzt hauptſächlich gegen den Antrag Roſen— 
ſtingl, weil er ein Vertagungs-Antrag iſt; er lautet: „Wenn es 
überhaupt möglich iſt, die Canäle, reſp. die eingewölbten Bäche 
zu reconſtruieren, welche die Tiefbahn kreuzen, ſo iſt die ganze 
Strecke von der Weſtbahnlinie bis zum Nufsdorfergürtel als Tief 
bahn zu führen.“ 

Ja, meine Herren, möglich iſt auf der Welt alles! Es iſt 
ſelbſtverſtändlich, wenn Sie die Häuſer niederreißen und dieſe 
Bäche irgendwie umlegen — es wird aber nicht ſo einſach gehen, 
die Bachſohle ſo tief zu legen, namentlich in ſo engen Straßen — 
techniſch möglich iſt alles. Wenn Sie alſo dem zuſtimmen, ſo 
ſagen Sie einfach: Wir wollen die Gürtelbahn nicht, denn die 
Auslagen, die das erfordern würde, kann kein Menſch bezahlen 
und es iſt gar keine Ausſicht, daſs dieſe Bahn überhaupt gebaut 
würde. 

Aus dieſem Grunde bitte ich Sie vorläufig um Ablehnung 
des Vertagungs⸗Antrages. 


Vice-Nürgermeiſter Dr. Richter (welcher mittlerweile den 
Vorſitz übernommen hat): Ich bringe den Antrag des Herrn 
Gem.⸗Rathes Roſenſtingl zur Abſtimmung. Die anderen An- 
träge bleiben für die einzelnen Punkte vorbehalten, wenn ſie vom 
Herrn Referenten zur Verleſung gebracht werden. 

Ich bitte alſo jene Herren, welche dem Antrage des Herrn 
Gem.⸗Rathes Roſenſtingl zuſtimmen, die Hand zu erheben. 
(Geſchieht.) Abgelehnt. 

Nun bitte ich, mit der Verleſung zu beginnen. 


Referent: Ich komme jetzt auf die einzelnen Punkte, welche 
der Stadtrath für die Durchführung dieſer Theilſtrecke Weſtbahn⸗ 
hof—Heiligenſtadt aufgeſtellt hat. 

„a) Die Tracenführung iſt in den geraden Strecken jedenfalls 
in der Axe und bei Krümmungen möglichſt innerhalb des Spiegels 
der Gürtelſtraße zu legen.“ 

Ich glaube, dieſer Antrag iſt jo klar und richtig, dass gegen 
denſelben wohl keine Einwendung ſtattfinden wird. Hiezu iſt nur 
ein Zuſatz vom Herrn Gem.-Rath Winkler beantragt, der lautet: 
„Die Bahn ſei in der Mitte des Gürtelſpiegels zu führen, die 
Realitäten Nr. 1 und 2 im XVII. Bezirke, Hauptſtraße einzulöſen 
und die Gürtelſtraße in der ganzen Breite zu eröffnen.“ 


Wir können doch unmöglich alle einzelnen Häuſer nennen, 
welche einzulöſen ſind, um die Bahn in der Mitte zu führen. 
Deshalb halte ich es nicht für zweckmäßig, dieſen einfachen, klaren 
und präciſen Ausdruck noch durch Details complicierter zu machen. 
Ich bitte Sie alſo, Punkt a) ohne irgend einen Beiſatz anzunehmen. 


. e 
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Gem. Rath Gſchwandner: Ich möchte eine kleine Ab- 
änderung beantragen. Hier heißt es: „möglichſt innerhalb des 
Spiegels“. Wäre es nicht möglich zu ſagen: „möglichſt innerhalb 
der Axe des Spiegels“? | 

Referent: Bei einer gekrümmten Strecke iſt es ſchwer, von 
einer Axe zu ſprechen. Wenn man ſagt „innerhalb des Spiegels“, 
ſo iſt das ja auch geſagt, daſs man möglichſt in der Mitte bleiben 
will; bei Curven iſt das manchmal wirklich ſchwer. 

Vice-Nürgermeiſter Dr. Richter: Wünſcht jemand das 
Wort? (Niemand meldet ſich.) Wenn das nicht der Fall iſt, ſo 
bitte ich die Herren, welche mit dem Referenten-Antrage einverſtanden 
ſind, die Hand zu erheben. (Geſchieht.) Der Referenten-Antrag iſt 
angenommen. 

Damit iſt der Antrag Winkler im erſten Theile erledigt, 
er iſt nämlich identiſch, er wünſcht auch die Bahn in der Mitte 
des Gürtelſpiegels zu führen. Nun wird von Gem.-Rath Winkler 
der Antrag geſtellt, die Realitäten Nr. 1 und Nr. 2 in der 
Hauptſtraße des XVII. Bezirkes einzulöſen und die 
Gürtelſtraße in ihrer ganzen Breite zu eröffnen. 

Gem.-Rath Winkler (zur Geſchäftsordnung). Ich muſßs 
nur bemerken, dass die zwei Realitäten vollkommen in der Mitte 
des Gürtelſpiegels liegen. 

Bice-Bürgermeifter Dr. Richter: Ich bitte die Herren, 
welche dem Antrage Winkler zuſtimmen, die Hand zu erheben. 
(Geſchieht.) Der Antrag iſt angenommen. (Widerſpruch.) Ich 
bitte die Herren, welche einverſtanden ſind, ſich von den Sitzen zu 
erheben. (Geſchieht.) Es iſt die Majorität. Ich unterbreche 
nun die Sitzung auf fünf Minuten. (Nach Wiederaufnahme 
der Sitzung.) Die Sitzung iſt wieder eröffnet, ich bitte den Herrn 
Referenten, fortzufahren. 

Referent: Wir find bei der Theilſtrecke Weſtbahnhof—Heiligen⸗ 
ſtadt angelangt bei Punkt b), der lautet: Das zwiſchen Kilo— 
meter 3 und 35 beſtehende ſtädtiſche Waſſerreſervoir iſt 
einzulöſen. Das iſt nur eine Folge des Punktes a). 

Vice-Vürgermeiſter Dr. Richter: Wünſcht jemand das 
Wort? (Niemand meldet ſich.) Keine Einwendung? (Nach einer 
Pauſe.) Angenommen. 

Referent: c) Bei der Tracenführung in der Strecke 
zwiſchen Kilometer 4 und 4-5 iſt die in letzter Zeit 
feſtgeſetzte Baulinie der Gürtelſtraße zu berückſichtigen 
— da iſt eine ſtiliſtiſche Anderung — und demnach 
die Trace den neuen Baulinien gemäß in die hienach 
ſich ergebende Axe zu verlegen. 

Vice-Mürgermeiſter Dr. Richter: 
(Nach einer Pauſe.) Angenommen. 

Referent: d) Gegen die Führung der Bahn über 
den Grund des ſtädtiſchen Waſſerreſervoirs nächſt der 
Lerchenfelderlinie obwaltet gegen dem kein Anſtand, 
daſs die dort erforderlichen Waſſerleitungsrohr-Verbin— 
dungen auf Koſten der Unternehmung hergeſtellt werden. 

Vice-Vürgermeiſter Dr. Richter: Keine Einwendung? 
(Nach einer Pauſe.) Angenommen. 

Referent: e) Auch in der Strecke zwiſchen Kilo— 
meter 4-8 und 51 iſt die Bahutrace in die Mitte des 
Gürtelſtraßenſpiegels zu verlegen. Das iſt nur ein Detail 
der allgemeinen Beſtimmung. 5 

Vice-Würgermeiſter Dr. Richter: Keine Einwendung? 
(Nach einer Pauſe.) Angenommen. 


Keine Einwendung? 
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Referent: k) Die Bahnſtrecke zwiſchen Kilometer 2-8 
und der Weſtbahnſtraße iſt fofort einzudecken. Das iſt 
nämlich am Beginne der großen Linie, wo ein großer Verkehr, 
ein Markt iſt; da ift die Überdeckung der Untergrundbahn gewiis 
gerechtfertigt. | 

Pice-Bürgermeifler Dr. Richter: Keine Einwendung? 
(Nach einer Pauſe.) Angenommen. 

Referent: g) Für die directe Fortführung der Joſef— 
ſtädterſtraße ſind entſprechend hohe und breite Durch— 
läſſe im Bahnkörper der Gürtelſtraße zu ſchaffen. 

Gem.⸗Ralh Witt. v. Neumann: Ich möchte noch eine 
Ergänzung haben. Es iſt wohl ſinngemäß: „Joſefſtädterſtraße 
und Lerchenfelder Hauptſtraße im XVI. Bezirk“ zu ſagen. Ich 
beantrage dieſe Einſchaltung. 

Referent: Ich erlaube mir darauf aufmerkſam zu machen, 
dafs dieſe Stiliſierung eine Folge davon war, dass damals noch 
der Bahnhof dort geplant war. Wenn der Bahnhof entfällt, 
könnte man ſagen: In der Strecke Lerchenfelderſtraße zur Joſef⸗ 
ſtädterſtraße iſt eine Gallerie anzulegen. 

Stadtbaudirector Berger: Das 
ſcheidung bezüglich des Bahnhofes vor. 

Vice-Nürgermeiſter Dr. Richter: Ich bringe zur Ab— 
ſtimmung Punkt g), ſodann den Zuſatz-Antrag Neumann. Ich 
bitte jene Herren, welche dem Referenten-Antrage zuſtimmen, die 
Hand zu erheben. (Geſchieht.) Angenommen. 

Ich bitte jene Herren, welche dem Zuſatz-Antrage Neumann 
zuſtimmen, die Hand zu erheben. (Geſchieht.) Angenommen. 

Referent: h) Rückſichtlich der Strecke Kilometer 51 


greift doch der Ent- 


Station Michelbeuern abgeſchnitten erſcheint, iſt das 
Project dahin abzuändern, daſs die Durchführung des 
inneren Theiles der Gürtelſtraße unbehindert auf Koſten 
der Unternehmung erfolgt und dafs auch die Communi— 
cationen zwiſchen dem äußeren und inneren Gürtel 
ermöglicht werden. Dieſer Bahnhof iſt in der Weiſe 
zu ſituieren, daſs Beginn und Ende desſelben in die 
Mitte der Gürtelſtraße fällt. 3 

Das iſt eine der allerböſeſten Stellen, welche für die Bahn 
überhaupt projectiert ſind. | 

Es war beantragt, dajs der Bahnhof die Gürtelftraße in 
einer Weiſe beengt, dajs fie geradezu zu einer ſecundären Straße 
würde, daſs auf der anderen Seite der Bahnhof an die Irren— 
anſtalt anſchließt, mit einem Wort, die Straße wäre ganz un: 
genügend. Es wird alſo hier gefordert, dajs der Bahnhof in die 
Mitte der Gürtelſtraße verlegt werde und die Gürtelſtraße rechts 
und links vom Bahnhof vorüberführt, jo daßs der Verkehr in 
keiner Weiſe beeinträchtigt wird. 

Zu dem Punkte h) iſt von Seite des Herrn Collegen Müller 
eine Ergänzung beantragt worden, nämlich eine andere Stiliſierung 
des Schlußsſatzes. Nach „ſituieren“ ſoll es heißen, dajs die Ein- 
und Anfahrtscurven noch innerhalb des Gürtelſpiegels liegen und 
die Führung der Bahn nach beiden Seiten in die Axe des 
Spiegels fallen ſoll. Das iſt derſelbe Gedanke. Auch der Herr 
Collega Müller will, daſs der Bahnhof in die Mitte der 
Gürtelſtraße kommt. 

Gem.⸗Nath Noſenſtingl: Ich muſs mir doch noch einmal 
erlauben, auf die Station Michelbeuern zurückzukommen, und ich möchte 
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doch empfehlen, ob nicht die Alternative möglich wäre, nämlich die 
gerade Durchführung dieſer Strecke — Sie werden ſich aus dem Plane 
erinnern, dass hier eine förmige Abzweigung iſt — unter dem Parke 
des Irrenhauſes. Dadurch wäre die ganze Sache aus der Welt ge- 
ſchafft. Denn mit dem, daßs man die innere Gürtelſtraße frei macht, 
iſt eigentlich auch nicht viel geſchehen, es iſt nur das Übel etwas 
weniger ſchlecht gemacht. Stellen Sie ſich dieſe Gürtelſtraße vor. 
Wenn das durchgeführt wird, ſo wird die innere Gürtelſtraße nicht 
auf 15, 18, 24 m frei gelaſſen, ſondern es bleibt nur ein kleiner 
Durchlaſs frei. Hier kann man mir nicht mit Bächen oder An— 
lagen kommen. Man könnte eine Strecke hineingehen, die Bahn 
könnte als Tiefbahn durch den Park durchgeführt werden. Ob die 
Station Michelbeuern vor oder hinter dem Park fein muſs, iſt 
nicht von Bedeutung. Ich möchte überhaupt den Gedanken aus- 
ſprechen, dafs man dieſe Anlage von Stationen nicht zu feriös 
nimmt. Es handelt ſich nicht um eine Tramway, ſondern es iſt 
eine Vollbahn, und täuſchen wir uns nicht, es iſt zwiſchen den 
Zeilen des Erlaſſes des Handelsminiſteriums zu leſen, dafs dort 


nur hie und da Perſonen befördert werden. Dieſe Bahn iſt nicht 


für den Perſonenverkehr in dem Sinne, wie wir es auffaffen. 
Dieſe Bahn dient überhaupt anderen Zwecken und wenn wir dort 
alle 20 Minuten einen Zug haben, ſo können wir uns die Finger 
abſchlecken. Das iſt das Höchſte, was überhaupt geſchieht. 

Wenn jemand eine Theilſtrecke befahren will, ſo fällt ihm 
nicht im Schlafe ein, dazu die Stadtbahn zu benützen, weil er 
möglicherweiſe 15 Minuten auf den Zug warten muſs, und wenn 
er zu einem Weg, der 20 oder 25 Minuten weit iſt, 20 Minuten 
auf einen Zug warten mufs, jo fett er ſich lieber auf die Tramway 


und fährt zu dieſem Punkte oder geht ſogar. 
bis Kilometer 5-8, woſelbſt die Gürtelſtraße durch die 


Dieſe Linie hat nur den Zweck, diejenigen, die von Punkten 
draußen wieder weit hinausfahren wollen, zu beſördern. Ich weiß 
aber nicht, ob ſoviele Perſonenzüge eingeſchaltet werden, wie ſie 
jetzt auf der Verbindungsbahn eingeſchaltet ſind. Die Stadtbahn 
iſt nicht in dem Sinne gedacht, wie wir ſie uns vorſtellen, wie 
die Londoner oder Berliner Stadtbahn iſt, wo alle zwei bis drei 
Minuten ein Zug fährt, darum ſchreckt es mich nicht, wenn ich 
vielleicht zu einer ſolchen Station fünf Minuten gehen mujs. Dieſe 
Stationen haben für mich eine ähnliche Bedeutung, wie die Haupt⸗ 
ſtationen, wenn ich eine weite Strecke fahren will. Wenn ich in 
die Nähe fahren will, ſo fahre ich mit dieſer Bahn gar nicht, das 
fällt mir nicht ein. Ich mufs bei dieſer Gelegenheit, weil ein Punkt, 
der von der Tiefbahn ſpricht, nicht enthalten iſt, darauf zurück⸗ 
kommen. Ich weiß nicht, ob mich die Herren abſichtlich falſch ver— 
ſtanden haben oder nur bona fide. Ich habe nicht mit einem Worte 
gejagt, daſs wir einen dieſer Bäche unterfahren ſollten. Nur in 
dieſem Falle würde jene Tiefe herauskommen, die uns hier wie 
der Teufel an die Wand gemalt wird. Das iſt mir imputiert 
worden, damit man ein Argument gewinnt. So ſollte man nicht 
kämpfen. Man ſollte überhaupt die Dinge mit Ernſt beſprechen. 
Damit imponiert man mir nicht, wenn der Herr Referent von 
einer Zahnradbahn ſpricht und Witze macht. Damit laſſe ich mir 
nicht imponieren, man mußs mir mit Ziffern kommen. 

Auf dem Stadtbauamt habe ich mir von Herrn Thal— 
hammer die Coten dieſer Bäche geben laſſen wollen; wenn ich 
dieſe bekommen hätte, ſo hätte ich nicht ein Wort geſprochen. Ich 
will ja nicht mit dem Kopfe durch die Wand, ich will über den 
Bach hinweg, und wenn man etwas nur will, ſo geht manches 
in der Welt. Es geht, dafs man einen Canal nicht eiförmig in 
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die Höhe baut, es geht, daſs man einen Canal drückt, wenn es 
ſich um 30 bis 40 cm handelt, es geht auch vielleicht ... 

Vice-Bürgermeiſter Dr. Richter (unterbrechend): Herr 
Redner kommen auf einen Umſtand zurück. 

Gem.-Nath Noſenſtingl: Ich bitte, das hängt damit zu— 
ſammen, weil ich die Station Michelbeuern nur dann als Tiefbahn- 
ſtation nehmen kann, wenn die Tiefbahn im Princip angenommen 
wird. Ich möchte ſchon bitten, daſs mir das Wort geſtattet werde. 

Vice-Vürgermeiſter Dr. Richter: Ich bitte, die Ausfüh⸗ 
rungen über die Führung des Baches find, glaube ich, ſchon ver— 
ſpätet. Bitte ſich an den Gegenſtand zu halten. 

Gem.-Nath Noſenſtingl: Aber es wird ja wieder vor— 
kommen. Die Bäche bilden ja keinen Programmpunkt, darum mufs 
es mir geſtattet ſein, das einzuſchalten, damit man mich nicht 
als einen Menſchen hinſtellt, der nicht früher darüber nachdenkt, 
was er redet. Es iſt mir nicht eingefallen, in die Tiefe hinunter 
zu gehen, ſondern ich habe gehört, dajs der Alsbachcanal eirca 8 m 


mit der Sohle tief liegt, und ich habe geſagt — die Herren werden 


ſich erinnern — wenn eine Umlegung Millionen koſten würde oder 
ſie wegen des ohnehin geringen Gefälles nicht möglich iſt, begebe 
ich mich jedes Wortes. Aber ich will, daſs das ganz genau con— 
ſtatiert werde, daſs man mir präciſe ſage: Es iſt unmöglich, bei 


der Lerchenfelderlinie hinunter zu gehen, bei der Währingerlinie 


hinunter zu gehen, über den Alsbach hinüber zu gehen. Wenn 
man mir das ſagt, ſo glaube ich es und bin zufrieden. Ich weiß 


es aber nicht, man hat uns nichts in die Hand gegeben; wir 


haben jetzt erſt während der Sitzung den Motivenbericht des 
Bauamtes bekommen; man kann ja das nicht aus den Armeln 
ſchütteln, uns ſtehen ja die Daten nicht zur Verfügung. Ich ver— 
lauge nichts Ungerechtes, aber man ſoll nicht Witze machen und uns 
nicht mit Argumenten kommen, mit 30, 40 und 50 m u. ſ. w. 
Bleiben wir einfach ernſt und ſagen wir, ſo und ſoviel beträgt die 
Tiefe, das und das können wir alſo nicht machen, und damit 
werden wir uns zufrieden geben. 

Referent: Ich will conſtatieren, dafs ſich der verehrte Herr 
College Roſenſtingl ſehr im Irrthum befindet, wenn er glaubt, 
daſs ich über ihn einen Witz machen wollte. Ich habe wörtlich 
geſagt, techniſch iſt alles möglich, es iſt gar kein Zweifel, dass 
man dieſe Bäche in der Tiefe unterfahren oder die Bahn auch 
über die Bäche führen könnte. Aber wie die Bäche jetzt exiſtieren, 
wenn man dieſe ungeheueren Koſten nicht anwenden will, die Bäche 
zu verlegen, müfste man die Bahn jo tief anlegen, dajs man circa 
26 bis 30 m hinabſteigen müfste. Das iſt ungefähr 5 bis 6 Stod- 
werke. Dieſen Paſſus mit der Zahnradbahn habe ich nicht in 
Bezug auf die Tiefbahn gebraucht, ſondern in Bezug auf die 
Hochbahn, die auch angeregt worden iſt. Herr Roſenſting! 
kennt die Niveauverhältniſſe ſehr genau und wird zuſtimmen, daſs, 
wenn man mit Hochbahn anfängt, man gegen Nuſsdorf eine Rutſche 
bekommt, die man nur mit einer Zahnradbahn überwinden könnte. 

Gem.-Nath v. Stummer: Der geehrte Herr Vorredner hat 
den Wunſch geäußert, man ſolle die Station Michelbeuern in den 
Untergrund verlegen. Ich bitte doch recht ſehr, zu bedenken, wir 
haben auf der ganzen Strecke gar keine Frachtenſtation. Der Herr 
Vorredner hat geſprochen von dem Perſonenverkehr, wir müſſen 
trachten, eine Station zu bekommen, wo wir Frachten auf- und 
abladen können; das geſtaltet ſich bei dieſer Anlage ſehr gut, weil 
wir in dem Dreieck nördlich oberhalb verſchiedene Depots und 
Abladeplätze ſchaffen können. Wir müſſen für die Induſtrie auch 
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jorgen, wir forgen zu wenig für das Geſchäft und das ſoll auch 
berücksichtigt werden. Meiner Anficht nach liegt die Station hier 
am allerbeſten. Was beantragt iſt, daſs die Commiſſion auf der 
rechten Seite auch den Gürtel durchführt, iſt ganz richtig und wir 
wollen das verlangen, aber eine Abänderung der Station halte ich 
für ſchädlich aus geſchäftlichen Rückſichten, und das müſſen wir 
doch auch berückſichtigen. Wenn wir gar keine Station haben, wo 
wir Frachten auf- und abladen können, was wollen wir dann mit 
der ganzen Linie, wenn wir nur auf den Perſonenverkehr rechnen? 
Das halte ich für unrichtig; ich möchte daher bitten, laſſen wir 
die Station wo ſie iſt; ſie iſt ſehr gut ſituiert. Wir müſſen auf 
das Geſchäft Rückſicht nehmen, die Bewohner dieſes Theiles müſſen 
einmal eine Station bekommen, wo ſie die Frachten auf- und ab— 
laden können. Das iſt ein außerordentlich wichtiger Punkt. Wir 
könnten die Station in den Untergrund verlegen, aber praktiſch iſt 
es nicht; ich mufs jagen, vom geſchäftsmänniſchen Standpunkte 
wäre das ein großer Nachtheil, und ich bitte, die Station ſo zu 
acceptieren, wie ſie geplant iſt. 

Gem.-Rath Joſef Müller: Es exiſtiert eine Station Michel— 
beuern. Bei dieſer Station iſt ein ziemlich ſcharfer Winkel der 
Gürtelſtraße. Dieſem Winkel kann die Station Michelbeuern nicht 
folgen, weil ſie den Radius nicht einhalten kann. Es iſt dort eine 
ſanfte Curve eingeſchaltet; dadurch wird die ganze Station gegen 


den Irrenhausgarten gedrängt, fo dais die Straße nicht mit 


12° freibleibt, ſondern ein Platz von 20 bis 30% zwiſchen 
der Gürtelſtraße und der zukünftigen Station Michelbeuern frei⸗ 
bleibt, dort ſoll ein Garten gepflanzt werden. Nun iſt geplant, 
daſs an der Gürtelſtraße, welche an der Stelle um das doppelte 
verbreitert wird, was gewiſs nicht zum Nachtheile fein wird, ein 
Gürtel angelegt wird, jo dafs die innere Gürtelſtraße ihre wirkliche 
Fortſetzung durch den Irrenhausgarten findet. Es iſt das eine 
Anlage, welche gewiss nicht unſchön ſein wird, nachdem der Theil 
hinter der Station als Gartenanlage dienen wird. Die Zufahrt 
in einer offenen Station iſt viel bequemer für den Frachten- und 
Perſonenverkehr und viel beſſer als in einer Untergrundbahn. Die 
Station in einer Untergrundbahn, wo viele Züge verkehren, iſt 
derart mit Rauch angefüllt, dass ein förmlicher Rauchfang entſteht, 
während, wenn die Bahn in einer offenen Linie fährt, der Rauch 
ſich verflüchtigt. Wenn man es ſo machen wird, wie es der Herr 
Gem.⸗Rath Roſenſtingl befürwortet, jo müſste die Station 
viel weiter gegen das Irrenhaus führen, dadurch müſſen Sie die 
Strecke ſchon von der Elterlein'ſchen Realitiät abzweigen, und Sie 
bekommen eine Strecke in der Hochbahn, welche nicht parallel zur 
Gürtelſtraße iſt. Sie müſſen den Weg quer über die Gürtelſtraße, 
über die Häuſer hinüberführen, und das iſt gewiſs unſchön. Ich 
finde, daſs die Anlage der Station Michelbeuern in einem offenen 
Einſchnitt, nachdem beiderſeits eine Gartenanlage möglich und 
wirklich ausführbar iſt, und nachdem die Gürtelſtraße auf das 
doppelte verbreitert wird und die Bahn auf eigene Koſten die Ver— 
antwortung übernimmt, die Verbindung herzuſtellen, den Verhält- 
niſſen entſprechen würde, und ich würde bitten, das anzunehmen. 

Gem.-Nath Dr. Steger: Ich weiß nicht, welche Vorſtellung 
ſich die Herren von dieſer Bahn machen, aber was ich hier höre, 
überſteigt meine Begriffe. Ich höre von einem Frachtenbahnhof 
ſprechen. Ich glaube, der Herr Stadtbaudirector und der Herr 
Referent werden zugeben, dazu, von einem Frachtenbahnhofe zu 
reden, gehört viel Phantaſie. Der Herr College v. Stummer 
möge mir das verzeihen. Woher ſollen Frachten kommen? Ich 
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bitte mir nur ein Geſchäft zu nennen, welches dorthin Frachten 
expedieren wird. Frachten kommen entweder auf die Vorortelinien 
oder auf die großen Bahnen. Wenn Frachten auf den großen 
Wagen aufgeladen werden müſſen, ſo iſt es vollſtändig gleichgiltig, 
wie weit ſie zu fahren haben, ob eine Viertelſtunde oder eine Stunde. 
Man mußs die Geſchäfte kennen, um zu wiſſen, daſs dort gewiſs 
kein Frachtenverkehr ſein wird. Es iſt von Rauchbeläſtigung ge— 
ſprochen worden. Hoffentlich werden die Maſchinen nicht mit jenem 
Dampf fahren, wie er auf der Verbindungsbahn erzeugt wird. 
Hoffentlich wird man mit Coaks heizen. Mit Kohlen zu heizen, 
wäre der größte Wahnſinn. Wenn der Herr Gem.⸗Rath Roſeu— 
ſtingl einen Antrag vorlegt, werde wenigſtens ich für ihn ſtimmen. 
Meine Herren! Die Irrenanſtalt — es iſt ſchade, dajs Herr 
Landtags⸗Abgeordneter Dr. Richter heute Vorſitzender iſt und 
ſich daher an der Debatte nicht betheiligen kann — wird noch ſolange 
ſtehen, daſs wir alle zuſammen es nicht erleben werden, dajs fie 
wegkommt. So iſt die Sache, und ſo iſt ſie auch heuer im Landtage 
beſprochen worden. Ja, Herr Gem.-Rath Matzenauer wird 
das beſtätigen, weil er, wie ich glaube, ſelbſt das gejagt hat. (Gem. 
Rath Matzenauer: Ja!) Alſo, meine Herren, das ſind Phanta⸗ 
ſien und mit ſolchen Dingen befaſſe ich mich nicht gerne. Ich bitte 
alſo, daſs Herr Gem.⸗Rath Roſenſtingl ſeinen Antrag ſtiliſiere 
und dann werden wir dafür ſtimmen. 

Gem.-Nath v. Neumann: Meine Herren! Die Station 
Michelbeuern wird eine weſentliche Umgeſtaltung erfahren durch 
den Antrag, es ſei eine Station bei der Alſerſtraße zu errichten. 
Jetzt iſt die Station Michelbeuern combiniert aus einem Rangier— 
bahnhof und der Perſonenſtation Czermakgaſſe, wogegen die 
Hernalſer Hauptſtraße als Hauptzufahrtsſtraße keine Halteftelle für 
den Perſonenverkehr erhalten fol. Nun iſt ein Antrag geſtellt 
worden, der auch angenommen werden dürfte, an der Alſerſtraße 
bei der Ausmündung auf die Gürtelſtraße eine Perſonenſtation zu 
errichten. Wenn das geſchieht, wird ſich die Station Michelbeuern 
weſentlich umgeſtalten und eine andere Configuration annehmen. 
Jedenfalls ſteht feſt, daſs man Halteſtellen dort machen ſoll, wo 
Hauptſtraßenzüge einmünden und das find die Stellen Hernalſer— 
und Ottakringerſtraße. Die Halteſtelle in der Alſerſtraße wird jedoch 
die Frage der Errichtung einer Station Michelbeuern tangieren. 

Es iſt übrigens geradezu unerklärlich, daſs man dort, wo 
keine Straßenverbindungen beſtehen, ſolche Hauptſtationen anlegen 
will. Ich bin überzeugt, daſs den Wünſchen des Herrn Gem. 
Rathes Roſenſtingl durch dieſen Antrag zugleich Rechnung 
getragen werden wird, denn man wird ſich dann ſagen müſſen, 
es hat keinen Sinn, einen ſo großen Bahnhof dort ferner noch 
zu errichten, wo weder von außen, noch von innen eine Haupt— 
verkehrsſtraße ausmündet. Meine Herren, das ſcheint mir über— 
haupt eine eigenthümliche Geſchichte von Haus aus, und ich habe 
darüber einen Witz gehört mit Rückſicht auf das Irrenhaus, den 
ich nicht wiederholen will, aber er war berechtigt. (Gem.⸗Rath 
Dr. Lueger: Er iſt wohl naheliegend.) 

Vice-Vürgermeiſter Dr. Richter: Der Herr Referent hat 
das Schlufswort. 

Referent: Ich hoffe, dafs keine Oppoſition gemacht und der 
Antrag des Stadtrathes angenommen wird, wie er geſtellt iſt; 
denn die Station Michelbeuern iſt gegenwärtig ſo ſituiert, dafs 
nach keiner Seite hin eine Beläſtigung ſtattfindet. Wenn man die 
Berliner Stadtbahn kennt, jo weiß man, dafs dort die Stationen 
in noch viel engeren Straßen ſind und zwar bei einer Hochbahn, 
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und hier iſt keine Hochbahn, und iſt rechts und links viel mehr 
Raum als in Berlin; die Gürtelſtraße wird enorm verbreitert, 
und es iſt gewiss ein ſehr großer Vortheil, wenn dieſe ſchönen 
Anlagen, die rechts und links vom Bahnhofe ſind, bequem befahren 
werden können. Es iſt auch keine Gefahr, dafs rechts oder links 
nur ein ſchmaler Weg ſein wird, ſondern es werden breite Straßen 
ſein wie die übrigen Straßen, und ebenſo breit wie die Gürtel- 
ſtraße an anderen Stellen. Ich bitte Sie daher, für den Antrag 
des Stadtrathes zu ſtimmen. 

Vice-Bürgermeiſter Dr. Richter: Gegen den Referenten- 
Antrag iſt folgender Gegen-Antrag vom Herrn Gem.-Nath 
Roſenſtingl geſtellt worden: 

„Es iſt die Verlegung der Station Michelbeuern 
in den Untergrund längs dem Irrenhausparke und die 
Abänderung der Richtung der Trace als gerade Fort— 
ſetzung in Ausſicht zu nehmen.“ 

Die Herren, die dieſem Antrage zuſtimmen, wollen die Hand 
erheben. (Geſchieht.) Ich bitte um die Gegenprobe. (Geſchieht.) 
Das iſt mit 21 gegen 17 Stimmen abgelehnt. (Rufe: Wir 
find nicht beſchluſsfähig!) Bitte zu zählen. (Das Ergebnis der 
Zählung ergibt, daſs 49 Gemeinderäthe anweſend find.) 

Gem.⸗Nath Dr. Tueger (zur Geſchäftsordnung): Es iſt 
verkündet worden 17 gegen 21. Anweſend ſind, wie ich gehört 
habe, 49. Nach dem Statute, nach unſerer Geſchäftsordnung kann 
ein Beſchluſs nur von der Majorität der Anweſenden gefaſst 
werden. Es müſſen alſo für den Antrag mindeſtens 25 ſtimmen, 
es iſt alſo eigentlich kein Beſchluſs zuſtande gekommen. 

Vice-Bürgermeiſter Dr. Richter: Ich mußs fehr bitten, 
für den Antrag Ro ſenſtingl war die erforderliche Anzahl nicht 
zu finden, alſo iſt er abgelehnt. Zur Abſtimmung gelangte der 
Antrag Roſenſtingl. Derſelbe hat die Majorität nicht erlangt, 
nun kommt der Antrag des Referenten zur Abſtimmung. 

Gem.-Nath Noſenſtingl (zur Geſchäftsordnung): Es iſt 
mir gejagt worden, daſs man ſich gewehrt hat, dass das als 
Fixum eingeſtellt werde. Ich habe vielleicht ein ſchlechtes Wort 
gebraucht, ich habe gemeint, dass das als Studie in Ausſicht zu 
nehmen ſei. Ich will das nicht als Definitivum hinſtellen und 
bitte, daſs dies als Zuſatz⸗Antrag angeſehen werde. 

Vice-Bürgermeiſter Dr. Richter: Wenn die Verſammlung 
einverſtanden iſt, bringe ich dieſen Antrag als Zuſatz-Antrag zur 
Abſtimmung. Jetzt bringe ich den Referenten-Antrag zur Abſtim⸗ 
mung, jedoch nur bis zu den Worten „ermöglicht werden“ 
(liest): „Rückſichtlich der Strecke Kilo meter 51 bis Kilometer 5˙8 
u. ſ. w., daſs auch Communicationen zwiſchen dem äußeren und 
inneren Gürtel ermöglicht werden“. 

Für den Schluſs liegt ein Gegen-Antrag vor. Wünſcht jemand 
das Wort? Wenn dies nicht der Fall iſt, bitte ich jene Herren, 
welche damit einverſtanden ſind, die Hand zu erheben. — An⸗ 
genommen. 

Gegen den Schluſs kommt zur Abſtimmung der Gegen: 
Antrag des Herrn Gem.⸗Rathes Joſef Müller, welcher lautet: 
„Dieſer Bahnhof iſt in der Weiſe zu ſituieren, dafs die Ein- und 
Abfahrt⸗Curven noch innerhalb des Gürtelſpiegels liegen und die 
Führung der Bahn nach beiden Seiten in der Axe des Spiegels 
ermöglichen wird.“ Bitte jene Herren, welche dieſem Gegen-Antrage 
zuſtimmen, die Hand zu erheben. — Angenommen. 

Nun kommt zur Abſtimmung der Zuſatz⸗Antrag des Gem.“ 
Rathes Roſenſtingl: „Es wäre zu ſtudieren, ob nicht die 
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Verlegung der Station innerhalb Michelbeuern in den Untergrund 
u. ſ. w. Ich bitte jene Herren, welche dem Antrage in der Faſſung 
zuſtimmen, die Hand zu erheben. — Angenommen. 

Ich bitte fortzufahren. 

Neferent (liest): i) Anſtatt der bei Kilometer 4-0 bis 
4.7 und 64 bis 7:0 projectierten Stützmauern find 
Bogenſtellungen zur Erleichterung des Verkehrs anzu— 
bringen. Ich glaube, es iſt begründet, dafs wir beſtrebt find, 
dieſe Baſteimauern zu entfernen und dafür etwas Angenehmeres 
zu bieten. 

Zu Punkt i) iſt ein Antrag des Gem.-Rathes Müller ein— 
gebracht worden, welcher lautet, anſtatt einfacher Bogen— 
ſtellungen“ zu ſagen: „Bogenſtellungen, combiniert mit 
Eiſenconſtruetionen und geräuſchloſer Fahrt.“ 

Gem.-Nath Wünſch: Ich habe mir, meine Herren, das 
Wort erbeten, um gegen die Faſſung, wie ſie hier ſtiliſiert iſt, zu 
ſprechen. Es hat ein Collega, welcher früher geſprochen hat, bereits 
in ſehr draſtiſcher Weiſe und eclatant nachgewieſen, daſs die ganze 
Gürtellinie eigentlich den Erwartungen der Vorortebewohner abſolut 
nicht entſpricht. (Rufe: Sehr richtig!) Es war eine große Ent— 
täuſchung, die die Vorortebewohner erfahren haben, denn das Be⸗ 
dürſnis eines Verkehrs, wie er auf dieſer Bahn ſich entwickeln 
wird, beſteht in den Vororten abſolut nicht. Dagegen beſteht aber 
das Bedürfnis, aus den Vororten in das Centrum der Stadt 
zu kommen. (Rufe: So iſt es!) Dieſem Bedürfniſſe iſt mit den 
Linien, wie ſie vorliegen, nicht abgeholfen. Wir haben uns der 
Enttäuſchung gefügt. Nun kommt aber eine zweite Enttäuſchung, 
und dieſe zweite Enttäuſchung, die ſehr bitter iſt, liegt in den 
Details, welche hier in den Plänen enthalten ſind, welche vor 
Ihnen liegen: die Art und Weiſe, wie die Bahn durch unſere 
Gürtelſtraße geführt werden ſoll. Ich kann Ihnen ſagen, die Vor— 
ortebewohner ſind ſtolz auf ihre Gürtelſtraße. Es iſt das Schönſte, 
was ſie haben. Ein großer Luftraum, und es ſind große Opfer 
gebracht worden, um dieſelbe zu ſchaffen. Sie wird ſich wohl auch 
ferner noch weiter entwickeln und wird der Stadt Wien zur Zierde 
gereichen. Aber was geſchieht jetzt? Man wollte einen Linienwall, 
den wir zu demolieren erſt im Begriffe find, in die ſchöne Gürtel— 
ſtraße, die eine Zierde der Stadt ſein ſoll, hineinlegen. Es iſt 
wohl allerdings geſagt worden, daſs man das alles mildern kann, 
daſs man Gartenanlagen machen wird, daſs man vielleicht das 
Terrain gewiſſermaßen laudſchaftlich gruppieren wird. Aber, meine 
Herren, ſeien Sie überzeugt, die Schönheit der Gürtelſtraße iſt da⸗ 
durch entſchieden zerſtört, gleichviel, ob die Bahn nun auf Eiſencon⸗ 
ſtruction gemacht oder auf Bögen aufgeführt wird, oder auf Stütz⸗ 
mauern gar, was das größte Unglück wäre, zu dem es hoffentlich 
nicht kommen wird. 

Machen wir uns wenigſtens Hoffnung, daßs die Commiſſion 
in dieſer Beziehung ihren vollen Einfluſs wird geltend machen, 
daſs den äſthetiſchen und Verkehrsrückſichten auf der Gürtelſtraße 
dadurch Rechnung getragen wird, dajs dieſe Stützmauern über⸗ 
haupt auf der Gürtelſtraße vermieden werden, nicht, wie es im 
Antrag heißt, bei Kilometer ſo und ſoviel, ſondern im allgemeinen. 

Ich würde Sie bitten, zu beſchließen, daſs in allen jenen 


Strecken, wo auf der Gürtelſtraße die Bahn als Hochbahn geführt 


wird, dieſelbe auf Bogen zu führen ſei. Wir haben damit 
wenigſtens die Beruhigung, daſs man nicht, wenn man auf 
Fehler in den Plänen kommt, uns ſagt: Da, wo wir Bögen 
haben machen wollen, werden nun Stützmauern gemacht. Wir 
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haben dann wenigſtens unſere Schuldigkeit gethan und unſere 
Wünſche geltend gemacht. 

Ich bitte, dieſen Punkt folgendermaßen zum Antrage zu 
machen: In allen jenen Theilen der Gürtellinie, wo 
die Bahn auf der Gürtelſtraße als Hochbahn geführt 
wird, ſind aus äſthetiſchen und Verkehrsrückſichten 
Bogen- oder Eiſenconſtructionen anzuwenden. 

Referent: Ich erlaube mir zu bemerken, dajs gewiss für 
jeden, der die Anträge liest, es einen befriedigenden Eindruck 
machen wird, wenn man in das Detail eingeht und ganz genau 
die Strecke bezeichnet, in welcher Verbeſſerungen möglich ſind. 
Ich habe mich genau überzeugt, daS außer dieſen Strecken, die in 
der Vorlage angegeben find, nämlich von Kilometer 4 bis 47 
und 5 bis 57 und 4˙4 bis 7 keine Strecke jo gelegen iſt, dass fie 
geeignet wäre, überhaupt ſolche Conſtructionen zuzulaſſen, wie vor— 
geſchlagen wird. Es iſt gewiss unſer Beſtreben, dass auf der 
Gürtelſtraße die Bahn ſo ſchön als möglich ausgeführt wird, das 
heißt, daſs die höheren Theile Bogenſtellungen bekommen, was 
gewiſs äſthetiſch, ſehr vollkommen wirkt. Dort find keine eiſernen 
Säulen mehr möglich wie beim Kinderpark, denn es müßsten 
eiſerne Säulen gemacht werden wie bei der Rotunde. Es handelt 
ſich um ganz koloſſale Höhen, darum iſt der Antrag wie er vom 
Collegen Müller ergänzt wird, ganz richtig. Eiſenconſtructionen 
ſind dort am geeigneteſten, wo zu geringe Höhen vorhanden ſind, 
um äſthetiſch wirkende Bogenconſtructionen auszuführen. Wo aber 
die Höhe vorhanden iſt, wird immer eine Bogenconſtruction edler 
und vornehmer wirken als eine plumpe Eiſenconſtruction. Denn 
ſolche Eiſeneonſtructionen werden plump und unſchön. Ich möchte 
daher bitten, dieſen Antrag, wie er von dem Stadtrathe vorge— 
ſchlagen und vom Collegen Müller ergänzt wurde, anzunehmen, 
iſt und es einen beſſeren Eindruck macht, wenn man in die 
Details geht, als wenn man etwas allgemeines ausſpricht. 

Gem.-Nath v. Stummer: Ich habe zu dieſem Punkte 
nichts weiter zu erwähnen. 

Gem. Rath Dr. Linke: Bezüglich der Eijenconftruction 
erlaube ich mir ein Bedenken auszuſprechen. Es iſt die Eiſen— 
conſtruction jedenfalls da angezeigt, wo die Gürtelſtraße die nor— 
male Breite hat. Aber da, wo die Verengung der Gürtelſtraße 
ſtattfindet, muſs man berückſichtigen, dajs eine Eiſenconſtruction 
für eine Eiſenbahn mit einem ſolchen Geräuſch verbunden iſt, 
welches eine totale Entwertung der angrenzenden Häuſer zur 
Folge hat. 

Ich weiſe aus der Lectüre auf den Fall der Railway Elevated 
in New⸗York, Broadway hin, welche bekanntlich auch eine breite 
Straße iſt, vielleicht breiter als die Gürtelſtraße. In ihrem engeren 
Theil hat ſich die Eiſenconſtruction nicht bewährt. 

Es ſind da derartige Proceſſe enſtanden, daſs die Railway 
den Betrieb geradezu einſtellen wollte. Ich bin in dieſer Beziehung 
ein Laie, aber ich muſs dieſe Bedenken ausſprechen und es mögen 
die Fachleute dieſelben beurtheilen. 

Vice-Vürgermeiſter Dr. Richter: Da niemand mehr vor- 
gemerkt iſt, iſt die Debatte geſchloſſen. 

Referent (zum Schlusswort): Ich will nur das noch er— 
wähnen, dass der Antrag des Collegen Müller jedenfalls berück— 
ſichtigungswert iſt. Ich thue es ſehr ungern, daßs ich Anträge, 
welche der Stadtrath formuliert hat, in einer anderen Form 
zur Annahme vorſchlage, aber die Sache iſt ſo flüchtig und unter 
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fo ſchwierigen Verhältniſſen zuſtande gekommen, daſs ich mich als | 


Referent gerne füge, wenn hier Verbeſſerungen noch möglich find. 
Ich bin ſehr dafür, daſs alles geſchieht, um dieſe Bahn auf der 
Gürtelſtraße thunlichſt äſthetiſch durchzubilden und mufs betonen, 
daſs es wünſchenswert iſt, dals in allen Strecken, wo überhaupt 
eine gewiſſe Höhe vorhanden iſt, die Bogenſtellungen eingeführt 
werden, während in allen anderen Strecken, wo dieſe Höhe nicht 
vorhanden iſt, Eiſenconſtructionen gewählt werden. 

Ich kann nur dieſen Antrag, wie er hier geſtellt wurde, 
befürworten und möchte den Herrn Collegen Müller bitten, ſeinen 
Antrag vielleicht dahin zu modificieren, dass er ſich nicht bloß auf 
dieſen Kilometer beziehe, ſondern, daßs überhaupt auf allen jenen 
Strecken, wo eine Bogenconſtruction nicht möglich iſt, die Eiſen— 
conſtruction zu wählen iſt. In dieſer Strecke, von Kilometer 6˙4 
bis 7, iſt aber die Bahn fo hoch, dajs die Bogenſtellung und nicht 
die Eiſenconſtruction hineinpaſst. 

Gem.-Nath J. Müller (zur Abſtimmung): Ich bin damit 
einverſtanden, dass nicht bloß hier, ſondern im allgemeinen eine 
combinierte Ausführung der Bogenſtellung und Eiſenconſtruction 
mit geräuſchloſer Fahrt hergeſtellt werde. 

Vice-Bürgermeiſter Dr. Richter: Wir ſchreiten zur Ab— 
ſtimmung. Es gelangt zunächſt zur Abſtimmung der Gegen— 
Antrag Wünſch, welcher lautet: In allen jenen Theilen 
der Gürtellinie, wo die Bahn auf der Gürtelſtraße 
als Hochbahn geführt wird, ſind aus äſthetiſchen und 
Verkehrsrückſichten Bogenſtellungen anzubringen oder 
Eiſenconſtructionen. Wenn dieſer Antrag abgelehnt wird, fo 
kommt der Antrag des Herren Referenten zur Abſtimmung und 
der Antrag Müller als ein beſonderer Zuſatz-Antrag. Ich bringe 
zur Abſtinmung den Antrag Wüunſch. 

Jene Herren, welche demſelben zuſtimmen, wollen die Hand 
erheben. (Geſchieht.) Angenommen. 

Gem.- Kath Wünſch: Der Zuſatz⸗Antrag Müller kann 
auch bei meinem Antrag kommen: 

Vice-Bürgermeiſter Dr. Richter: Die Sache iſt erledigt. 
Der Antrag Wünſch fasst auch den Antrag Müller in ſich. 

Gem.-⸗Rath J. Müller: Ich habe beantragt: Mit 
geräuſchloſer Fahrt. Das iſt ſehr wichtig. 

Vice-Vürgermeiſter Dr. Richter: Es kommt alſo noch zur 
Abſtimmung der Zuſatz nach Eiſenconſtruction zu ſetzen: „mit 
geräuſchloſer Fahrt“. Bitte die Herren, welche demſelben zuſtimmen, 
die Hand zu erheben. (Geſchieht.) Angenommen. 

Referent: k) Für die bereits beſtehenden drei 
Durchläſſe im Terrain des Heiligenſtädter Bahnhofes 
ſind mindeſtens zwei Durchläſſe in entſprechender Weiſe 
aufrecht zu erhalten. — 

Dieſer Heiligenſtädter Bahnhof liegt nämlich unmittelbar an 
der Franz Joſefs-Bahn. An der Nuſsdorferſtraße rechts liegt dieſe 
Anlage, links iſt ein Steilraum über den ohnedies kein Verkehr 
möglich iſt. Trotzdem iſt es wünſchenswert, dass doch mindeſtens zwei 
Durchläſſe belaſſen werden, um in den Vordergrund zwiſchen die 
Bahn und die Donau hineinzukommen. Bitte daher, dieſem c 
zuzuſtimmen. 

Vice-Bürgermeiſter Dr. Aichter: 
Angenommen. 

Referent: Es folgt Punkt 1). Da iſt eine etwas andere 
Stiliſierung: Es iſt auſtatt der vorgeſchlagenen Dispoſi— 
tionen der Halteſtelle Lerchenfelderlinie quer vor der 
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Joſefſtädterſtraße eine Halteſtelle zwiſchen der Joſef— 


ſtädter- und Lerchenfelderſtraße— 
au der Ausmündung der 
ſtraße anzulegen. 

Gem.-Nath v. Stummer: Ich mus ſchon bitten, dass die 
Herren den Punkt nach der Vorlage acceptieren. Die Anlage der 
Station hier ſoll heißen: Lerchenfelderlinie-Station und nicht 
Joſefſtädterſtraße; das iſt nicht entſprechend den Terrainverhältniſſen 
geſetzt. Wenn man dieſe Station verſchieben würde, ſo bekäme 
fie ein Gefälle von 18 Permille; das Gefälle müsste abgeändert 
werden, und wir bekämen die Bahn auf der Seite, wo die Bogen— 
ſtellungen viel höher und die Gefällsverhältniſſe viel ungünſtiger 
werden. Ich muss Sie daher aus rein technißf ſchen Motiven bitten, 
die Station zu belaſſen, wo ſie iſt. Was die Communication 
betrifft, iſt ſie auch günſtig, wir haben ſowohl von der Lerchen— 
felderſtraße als von der Joſefſtädterſtraße den Zugang; auch 
bekommen wir zu jeder Station einen ſeparaten Zugang. Ich weiß 
nicht, wieſo da die Communication ſchlecht ſein ſollte, aber die 
Verlegung der Station würde außerordentlich ſchlechte Gefälls⸗ 
verhältniſſe verurſachen, und ich mus Sie daher erſuchen, fie dort zu 
belaſſen, wo ſie geplaut iſt. 

Gem.-Rath Ritt. v. Neumann: Ich mus meine Ver— 
wunderung ausdrücken, daſs Collega v. Stummer eine Ver— 
beſſerung, welche für die Verkehrsverhältniſſe der Bezirke Joſefſtadt 
und Neubau nothwendig iſt, perhorresciert und die bequeme Führung 
einer Bahntrace als Hauptſache hinſtellt. Für mich wird die Bahn 
wegen der Bewohner und des Verkehres gebaut und nicht für die 
Ingenieure jo geplant, damit fie bequemer dieſe Bahntrace ausführen 
können. Nun bitte ich, ſich dieſe Situation anzuſehen. Die Ver— 
zögerung, welche das Referat über Abänderung der Baulinie der Gürtel— 
ſtraße erfahren, iſt möglicherweiſe die Urſache, daj3 die Projectierung 
unzweckmäßig ſtattgefunden hat. Die Ingenieure haben auf die frühere 
Baulinie projectiert und den Bahnhof ſohin an der allergünſtigſten 
Stelle beantragt, quer vor die Hauptſtraße, womit die Joſefſtädter⸗ 
ſtraße mit einer Barriere abgebaut werden ſollte. Unſere Haupt⸗ 
ſtraße geht nicht direct auf die Lerchenfelderſtraße, und doch iſt ein 
Verkehrszug nach dieſer Richtung unerlässlich. Nun ſoll nach dem 
Stadtrath-Antrage die Station nach der Lerchenfelderſtraße hin 
verſchoben werden, womit es möglich wird, Bogen ſtellungen in 
den Fluchten der beiden Hauptſtraßen des VIII. und XVI. Bezirkes 
auszuführen, und der Bahnhof kommt dann zwiſchen die Joſef— 
ſtädter- und Lerchenfelderſtraße an die richtige Stelle, jo zwar, dafs 
ſowohl von dem äußeren Bezirk der Verkehr nach innen, wie die 
Benützung des’ Bahnhofes für alle Straßenzüge ermöglicht wird, 
combiniert mit dem Antrage, eine zweite Station an der Alſerſtraße 
zu errichten, und zwar an der Einmündung der Hernalſer- und 
Ottakringerſtraße in die Gürtelſtraße. 

Es erreichen damit die Bezirke VII, VIII, IX, XVI und XVII 
Aufſteigſtationen. Im Stadtrathe wurde dieſer Vorſchlag ſofort 
als der einzig richtige erkannt und angenommen. Ich begreife 
nicht, wie man einem ſo zweckmäßigen Antrage widerſtreben kann. 

Was das ſtärkere Gefälle anbelangt, ſo mögen die Herren 
das unter ſich ausmachen, das mußs ſchließlich zu bewältigen ſein. 


und ferner eine ſolche 
Alſerſtraße in die Gürtel— 


Wir wollen hinaus aus unſerem Bezirke, wir wollen feine Hinef ische 


Mauer haben, 

Nachbarbezirken. 
Ich mufs alſo bitten, dieſen Antrag anzunehmen. Ich bemerke 

übrigens, daſs der Antrag f) der angenommen worden iſt, die Sache 


wir wollen ungehinderten Verkehr mit unſeren 
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bereits erledigt. Wenn der Antrag v. Stummer angenommen 
werden wollte, müſſen Sie den früher angenommenen Antrag 
caſſieren. Ich glaube, der verehrte Herr College hat die Sache 
nicht ſo gründlich ſtudiert wie ich, da ich die Situation doch 
genauer kenne. Ich möchte alſo den Herrn Collegen bitten, ſeinen 
Antrag zurückzuziehen. N 

Gem. Rath Grünbeck: Ich muſs mich auch für den 
Referenten⸗Antrag ausſprechen; nach der Vorlage desſelben iſt 
Hernals und Ottakring förmlich abgeſchnitten von jedem Verkehr. 
Hernals hat circa 76.000 Einwohner, Ottakring nicht minder. 
Wir brauchen unbedingt wenigſtens eine Halteſtelle; was nützt es 
uns, wenn das oben beim Waſſerthurm iſt. Der Antrag, wie er 
vom Herrn Referenten geſtellt worden iſt, iſt den Verhältniſſen 
entſprechend und ganz richtig. Ich möchte alſo freundlichſt erſuchen, 
für den Antrag des Herrn Referenten in dieſer Weiſe, dafs auch 


bei Ausmündung der Alſerſtraße in den Gürtel eine Halteſtelle 


errichtet wird, zu ſtimmen. 

Referent (zum Schluſswort): Es iſt ganz gewifs, dafs 
zwiſchen der Joſefſtädterſtraße und der Lercheufelderſtraße ein Bahn— 
hof angezeigt iſt, denn die Lercheufelderſtraße hat eine Fortſetzung 
in der Thaliaſtraße, welche weit hinausreicht und noch viel weiter 
ausgebaut werden wird, als es bisher der Fall war. Auch die 
Joſefſtädterſtraße hat eine Fortſetzung, wohl nicht unmittelbar, 
aber durch zwei Straßen: Sowohl die Lerchenfelder Hauptſtraße als 
die Feldgaſſe ſind in directer Beziehung zur Joſefſtädterſtraße. Dort 
iſt jedenfalls ein Knotenpunkt des Verkehrs; an der Ausmündung 
der Alſerſtraße iſt gewiſs auch ein großer Verkehr. Darum find 
dieſe beiden Punkte gewißs geeignet. 

Es ſind noch ein paar Gegen- Anträge, auf welche ich 
leider vergeſſen habe, früher hinzuweiſen: Es ſei eine Halte— 
ſtelle in der Nähe der ehemaligen Weſtbahnlinie anzu— 
ſtreben — Antrag Witzelsberger, mit dem ein Antrag 
Grünbeck's identiſch iſt. Dieſe Verlegung der Halteſtelle von 
der Burggaſſe zur Weſtbahnlinie iſt darum nicht zu empfehlen, 
weil die Burggaſſe ebenſo eine Hauptverkehrsſtraße ſeinerzeit ſein 
wird, wie ſie die Lerchenfelderſtraße und die Thaliaſtraße ſind. 
Sowohl die Burggaſſe verlängert ſich längs der Schmelz bis gegen 
das Gebirge hinaus, als auch die Lerchenfelderſtraße, die ihre 
Fortſetzung in der Thaliaſtraße findet. Das find fo wichtige 
Radialſtraßen, dass es gewiſs angezeigt iſt, in dieſen Straßen die 
Bahnhöfe anzulegen. Ich möchte daher bitten, die Anträge des 
Stadtrathes unverändert anzunehmen. 

Gem.-Nath v. Stummer (zur Berichtigung): Ich wil bloß 
conſtatieren, daſs die Anlage dieſer Station mit der Baulinie gar 
nichts zu thun hat, wie aus den Plänen zu erſehen iſt. 

Bice-Bürgermeifler Dr. Richter: Es liegen folgende 
Anträge vor: 1. Antrag des Herrn Referenten; 2. der Zuſatz⸗ 
Antrag des Herrn Gem.-Rath Winkler, welcher dahin geht, 
wenn die Bahn bei der Hernalſer Linie als Tiefbahn geführt 
wird, ſei der Bahnhof in die Nähe der gegenwärtigen Hernalſer 
Linie zu verlegen; dann der Antrag Grünbeck, es ſolle die 
Halteſtelle an der Weſtbahnlinie anſtatt an der Burglinie errichtet 
werden und ebenſo an der Altlerchenfelderſtraße; endlich der Antrag 
Witzelsberger, es ſei eine Halteſtelle in der. ae der ehe- 
maligen Weſtbahnlinie anzulegen. 

Ich bringe alſo zunächſt den Antrag des Herrn en 
zur Abſtimmung. Die Herren, die demſelben zuſtimmen, wollen 
die Hand erheben. (Geſchieht.) Angenommen. 


Nun kommt der Zuſatz-Antrag des Gem.-Rathes Winkler. 
Die Herren, die demſelben zuſtimmen, wollen die Hand erheben. 
(Geſchieht.) Abgelehnt. 

Antrag Grünbeck: Es ſoll die Halteſtell nächſt der Weſt⸗ 
bahnlinie ſtatt an der Burggaſſenlinie errichtet werden, ebenſo 
eine an der Altlerchenfelderſtraße. Das glaube ich entfällt jetzt, 
denn es lässt ſich nicht vereinen. x 

Antrag Witzelsberger: Es ſei eine Halteftelle in der 
Nähe der ehemaligen Weſtbahnlinie anzuſtreben. Die Herren, die 
mit dieſem Antrage einverſtanden find, wollen die Hand erheben. 
(Geſchieht.) Angenommen. 

Gem.-Nath Dr. Vogler: Meine Herren, ich mache darauf 
aufmerkſam, nachdem über Antrag des Herrn Gem-Rathes Winkler 
zu Punkt a) beſchloſſen wurde, es ſei an dieſer Stelle ein Haus, 
und zwar das Elterleinhaus, einzulöſen, erſcheint es mir be— 
denklich, dafs wir alle anderen Hänſereinlöſungen mit Stillſchweigen 
übergehen, denn, wenn man ein Haus nennt und ſagt, dies 
iſt einzulöſen, und von den weiteren Einlöſungen gar nicht ſpricht, 
jo könnte daraus gefolgert werden, dafs nur dieſes einzige Haus 
einzulöſen iſt. Entſchuldigen die Herren, es wird ſo oft über 
die Juriſten geſchimpft, aber ich glaube, es iſt Pflicht jedes 
Gemeinderathes auf etwas aufmerkſam zu machen, was unbedingt 
ein Fehler iſt. Der Gemeinderath hat hier einen Fehler begangen, 
indem er dieſen Antrag annahm, und es muss dieſer Fehler 
irgendwie repariert werden. Ich bin. nicht in der Lage, einen 
concreten Antrag zu ſtellen, wie das geſchehen ſoll, ſondern 
wollte nur den Herrn Referenten aufmerkſam machen, dass 
hier eine Correctur nothwendig iſt. Mindeſtens mus der Ge⸗ 
meinderath erklären, dafs dadurch, dafs er bei einem Punkte die 
ganze Einlöſung fordert, nicht gefolgert. werden darf, dass dies 
das einzige Haus iſt, das auf der ganzen. Straße einzulöſen 
ſein wird. 

Aeferent: Ich muss auch erklären, daſs der allgemein 
gehaltene Punkt a jedenfalls richtiger iſt, als wenn inan in einem 
einzigen Falle ein Haus anführt, welches einzulöſen iſt, e 
dies in allen anderen Fällen nicht gef ſchieht. 

Punkt a) la utet: „Die Tracenführung iſt in den geraden 
Strecken jedenfalls in der Axe und bei Krümmungen möglichſt 
innerhalb des 0 der Gürtelſtraße zu legen“, das heißt alle 
Hinderniſſe find ſelbſtverſtändlich auf Koſten der Unternehmung zu 
beſeitigen. 

Es find in der Strecke zwiſchen der. Sercenfelderfiraß und 
Florianigaſſe eine Unzahl Realitäten, welche. in den Spiegel der 
Gürtelſtraße hineinreichen. Wenn nun die Gürtelſtraße in der Mitte 
geführt werden mußs, fo müſſen dort ganze Häuſerreihen eingelöst 
werden. Es iſt hier ebenſo, wie weiter unten, unterhalb der 
Florianigaſſe, und darum iſt es nicht, angezeigt, ein einzelnes 
Haus, welches unterhab der Florianigaſſe ſteht, zur Einlöſung zu 
bezeichnen, während alle anderen Häuſer nicht bezeichnet werden. 
Im Antrage a) iſt alles enthalten, und ich halte es für ſehr 
bedenklich, wenn überhaupt irgend eine Ausnahme ſtipuliert wird, 
und ich bedauere es daher, dass dieſer Antrag angenommen wurde. 

Gem.-Nath Winkler: Meine Herren, ich würde es unendlich 
bedauern, wenn heute hier, ſei es von dieſer oder jener Seite, die 
Meinung ausgeſprochen würde, alle Häuſer, die am Spiegel der 
Gürtelſtraße liegen, ſollen überhaupt nicht eingelöst werden. Ich 
habe früher ſchon betont, dass alle Realitäten, die die Gürtelſtraße 
tangieren, jetzt eingelöst werden müſſen. Jetzt zahlen je drei Curien 
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dazu, und da kommt die Commune Wien jedenfalls beſſer daraus, 
als wenn ſie ſpäter ſelbſt die Häuſer einlöst. Wer ſoll ſie denn 
dann einlöſen? Es könnte ſogar, wie es bei dem Hauſe in der 
Hernalſer Hauptſtraße, das ich gemeint habe, der Fall iſt, vor— 
kommen, dass, wenn die Bahn im Spiegel der Gürtelſtraße geführt 
wird, ein Haus daneben, welches 1“ oder 1:2" vom Bahnpfeiler 
entfernt iſt, ſtehen bleibt! Wenn nicht alle dieſe Häuſer einge löst 
werden, ſo wird die Gürtelſtraße in unſerem Leben nicht auf die 
richtige Breite kommen, ſondern dieſe Häuſer ſtehen bleiben. Ich 
halte alſo daran feſt, dass alle dieſe Häuſer eingelöst werden müſſen. 

Ob der Bau der Bahn dadurch eine Million mehr oder 
weniger koſtet, darauf kommt es nicht an. Ich möchte alſo nach 
dem, was Herr Gem.-Rath Dr. Vogler erklärt hat, bitten, daſs 
noch andere Objecte wegkommen und die Gürtelſtraße endlich frei— 
gemacht werde. 

Gem.-Nath Dr. Cueger: Nachdem der Beſchluſs des Ge— 
meinderathes einmal gefajst worden iſt, gibt es ohnehin geſchäfts— 
ordnungsmäßig gar kein Mittel, eine Reaſſumierung durchzuführen; 
der Beſchluſs über den Antrag des Collegen Winkler iſt gefaſst 
worden. Aber ein anderes Mittel gibt es. Meine Herren, ich ſehe 
nämlich ein, daſs das präjudicierend fern kann. Es kann aus dieſem 
Beſchluſſe gefolgert werden, daſs der Gemeinderath der Anſchauung 
iſt, daſßs alle übrigen Realitäten nicht von der Unternehmung, 
ſondern von der Gemeinde einzulöſen ſind. Es iſt gut, wenn der 
Stadtrath vielleicht bis morgen einen Antrag formuliert und alle 
Realitäten namhaft macht, welche eingelöst werden ſollen, oder 
aber Sie beſchließen heute, es ſind alle Realitäten, welche im Wege 
find, von der Unternehmung einzulöſen. (Gem.⸗Rath Roſenſting!l: 
So iſt es!) 

Gem.-Nath Grünbeck: Ich kann auch ſelbſtverſtändlich zu 
dem, was der geehrte Herr College Dr. Lueger gejagt hat, gar 
nichts hinzufügen. Ich bin auch der Anſicht, wenn man ſoviel 
Millionen hineinſteckt, müſſen wir wenigſtens einen ordentlichen 
Gürtel haben. Schaffen wir Ordnung in der Sache. 

Gem.-⸗Nath Noſenſtingl: Ich möchte mir erlauben, einen 
Antrag zu ſtellen, ich glaube, es kann als Zuſatz zu dem Antrag 
Winkler betrachtet werden, „ſo wie alle anderen colli- 
dierenden Häuſer einzulöſen.“ 

Gem.-⸗Nath Dr. Tueger (zur Geſchäftsordnung): Ich 
beantrage: Es ſind alle Realitäten, welche die Durchführung der 
Trace, wie ſie im Punkte a) verlangt wird, hindern, von der Unter— 
nehmung vollſtändig einzulöſen. Ich glaube, es iſt das in Ordnung. 

Referent: Ein allgemein gehaltener Antrag iſt mir immer 
viel lieber, als wenn man ſpeciell eine Realiät herausnimmt und 
ich habe keine Einwendung, daſs dieſer Zuſatz angenommen werde. 

Vorſitzender Vice-Mürgermeiſter Dr. Nichter: Als ein 
beſonderer Punkt m) kann der Autrag Dr. Lueger zur Abſtimmung 
kommen: „Alle Realitäten, welche die Durchführung der Trace, 
wie fie hier vorgeſchlagen iſt, verhindern, find von der Unter— 
nehmung einzulöſen.“ 

Ich bitte jene Herren, welche damit einverſtanden ſind, die 
Hand zu erheben. — Angenommen. 

Neferent (liest): 2. Theilſtrecke Weſtbahnhof— Matzleinsdorf. 
Es iſt ein Project vorgelegt worden, aber dieſes Project hat ſo 
wenig Beifall gefunden, daſs es von Seite der Regierung wieder 
zurückgezogen wurde und ein neues Project vorgelegt wird, worüber 
ſpeciell referiert werden wird. 
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Gem.-Nath Dr. Linke: Meine Herren! Das ganze Stadt⸗ 
bahnnetz ſoll ein einheitliches Ganzes bilden. Wenn wir eine 
einzelne Trace beurtheilen, wollen wir eigentlich das ganze kennen. 
Deshalb iſt es lebhaft zu bedauern, daſs das Alternativ-Project 
nicht vorliegt. Es wäre wünſchenswert, daſs es vorgelegt werde, 
bevor die Debatte über die Verkehrsanlagen in dieſer Woche abge— 
ſchloſſen wird. 

Ich erlaube mir daher an den Herrn Vorſitzenden die An— 
frage, ob und wann uns überhaupt das Alternativ-Project zur 
Anſicht vorgelegt wird und wann es zur Berathung im Gemeinde— 
rathe gelangt, und ob es nicht möglich iſt, im Laufe dieſer Woche 
dasſelbe vorzulegen. 

Referent: Dieſes Project mus erit öffentlich ausgeſtellt 
werden, und zwar mindeſtens acht Tage. Es wird alſo nicht 
möglich ſein, dieſes Project gleichzeitig mit dem da zu beurtheilen. 
Es macht aber nichts, weil die Fortſetzung vom Weſtbahnhofe zur 
Südbahn ſelbſtändig behandelt werden kann. 

Vice-Vürgermeiſter Dr. Richter: Keine Einwendung? 
(Niemand meldet ſich.) Angenommen. Ich bitte fortzufahren. 

Referent: B. Donauſtadtlinie. Der Gemeinderath hat 
ſeinerzeit beſchloſſen, die Regierung wäre aufzufordern, Studien 
darüber zu machen, ob anftatt der von ihr vorgeſchlagenen Donau— 
ſtadtlinie, welche bekanntlich von der Verbindungsbahn abzweigt, die 
Rudolfſtraße überſetzt, dann längs der Nordbahn hinunterführt 
und ſich gegen die Donauuferbahn ſenkt, dort im Niveau weiter— 
läuft und ſich endlich wieder an den großen Bahnhof anſchließt, 
eine Anderung zu erfolgen hätte, ob nicht eine beſſere Verbindung 
zu ſuchen wäre von der Nordbahn, Nordweſtbahnhof und Heiligen— 
ſtadt in der Weiſe, daſs an der Verbindungsbahn unmittelbar 
beim Nordbahnhofe eingemündet und im weiteren Verlaufe über 
die Dresdenerſtraße nach dem Nordweſtbahnhofe die Trace geführt 
wird, und dann in letzter Linie nach Heiligenſtadt. Dieſe letztere 
Linie, welche ſeinerzeit vom Gemeinderathe empfohlen wurde, hat 
den Vortheil, daſs fie nicht durch öde Gebiete, ſondern durch 
bewohnte Gebiete führt, was für das Intereſſe der Stadt 
günſtiger iſt. 

Es iſt indes durchaus nicht ausgeſchloſſen, dass ſeinerzeit auch 
die andere Linie gebaut werden wird, denn ſie iſt gewiſs wichtig 
für die Donaunferbahn. Der Stadtrath hat infolge deſſen die 
Anträge ſo formuliert: 

In dieſer Beziehung gibt die Gemeinde ihrer An— 


ſchauung dahin Ausdruck, dass es ſich empfehle, die 
Bahnlinie vom Praterſtern au ſofort in definitiver 


Weiſe längs des Nordbahnhofes an der Nordbahn— 
ſtraße und nach Überſetzung der Dresdenerſtraße längs 
des Nordweſtbahnhofes, dann weiters neben den Ge— 
leiſen der Nordweſtbahn zur Donanuferbahn und zum 
Bahnhofe von Heiligenjtadt zu führen, und es wäre 
an die k. k. Regierung das Erſuchen zu ſtellen, noch 
vor Entſcheidung über die Tracenführung der Donau— 
ſtadtlinie die vorerwähnte Alternative einem ein 
gehenden Studium unterziehen zu laſſen. 

Ich bitte, dieſen Theil vorerſt in die Debatte zu ziehen. 

Stadtbaudirector Berger: Ich erlaube mir, dem früheren 
Beſchluſſe entſprechend, zunächſt die Trace zu beſchreiben. Dieſe 
Linie ſoll vom Praterſtern abzweigen, und zwar von der heutigen 
Verbindungsbahn, und ſoll an der Rückſeite der heutigen Ver— 
bindungsbahnanlagen, dann als Hochbahn auf der linken Seite 
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der Kronprinz Rudolfſtraße, der Grenze des Nordbahnhofes, hin⸗ 
ziehen, dann in einem Bogen nach der Vorgartenſtraße ſich wenden 
und wieder an der rückwärtigen Grenze des Nordbahnhofes bei 
der Vorgartenſtraße eine Abzweigung gegen die beſtehende Nord⸗ 
bahn erhalten. 

Dieſes Geleiſe ſoll nur den Zweck haben, um die Züge ran— 
gieren zu können; es wäre eine einfache Erweiterung des Nord- 
bahnhofes, für den Verkehr iſt fie nicht weiter beſtimmt. Die Trace 
ſelbſt ſoll ſich aber wieder zur Donau wenden und in die Donau⸗ 
uferbahn nächſt der Müller'ſchen Mühle einmünden; dann 
Sol die beftehende Donauuferbahn in demſelben Niveau vermehrte 
Geleiſe erhalten und proviſoriſch fortgeführt werden bis nach 
Heiligenſtadt mit einer Brücke über den Donaucanal. Das lebt: 
erwähnte Stück diefer Bahn von der Nordbahn bis Heiligenſtadt 
ſoll als Proviſorium aufgefaſst werden und ſoll ſeinerzeit in der 
Vorgartenſtraße oder parallel mit derſelben definitiv gebaut werden. 
Was die Höhenlage dieſer Bahn betrifft, ſo iſt ſie als Hochbahn 
bis zur Kronprinz Rudolf⸗Brücke gedacht. Hier wird beanſtändet, 
dafs, wenn die Trace ausgeführt, die Bahn nach dem Sinken ſo 
nieder wird, das der freie Verkehr unmöglich wird. Weiters wird 
in der Vorgartenſtraße beabſichtigt, die Bahn bis zur Flucht des 
zukünftigen Vorgartengitters zu legen; dann ſoll die Bahn im 
Niveau gehen. 

Es wird bemerkt, dals die Bahnanlage einen ſehr ſchlechten 
Verkehr haben wird, denn ſie wird die Vorgartenſtraße im Niveau 
kreuzen. Das wäre der erſte große Mangel. Schließlich würde die 
ganze Bahn im Niveau der Donauuferbahn liegen, alſo ein raſcher 
Verkehr auch nicht möglich ſein. 

Dazu kommt, das die Uferſtrecke bei beſonderen Hochwäſſern 
überflutet wird. Es ſind thatſächlich Zeiten vorgekommen, wo die 
Donaunferbahn durch fünf bis acht Tage überflutet und ganz 
außer Betrieb geſetzt war. Wird aber ſeinerzeit das Defini⸗ 
tivum, die Hochbahn, durch die Donauſtadt gebaut und durch die 
Vorgartenſtraße geführt, ſo würde das eine Verunſtaltung dieſer 
hübſchen Straße zur Folge haben. Es beſteht nicht die Abſicht, 
das zu thun, ſondern die Bahn hinter den Vorgartenſtraßen— 
häuſern zu führen, fo daſs man die Bahn nur auf den Straßen— 
kreuzungen ſehen würde. Das wäre ſchöner. Dieſe Bahn mu] 
auch die Nordbahn überſetzen. Bedenken Sie nun, daßs die Nord⸗ 
bahn sehr hoch iſt, weil fie ſich der Brücke nähert. Darüber müſste 
noch die Bahn als Hochbahn gehen; das wäre dann entſchieden 
eine unzweckmäßige Löſung. 

Nebenbei bemerke ich, dass durch dieſe Bahn der Holzausſtreif— 
platz eingeſchränkt würde. Dagegen iſt ein Antrag des Stadtrathes 
gerichtet. Weil dieſe Löſung hinſichtlich ihrer proviſoriſchen Anlagen 
ſehr viel Bedenken hat und auch hinſichtlich ihrer definitiven Anlage 
nicht ohne Bedenken iſt, beantragt der Stadtrath, den Vorſchlag, 
der nach der Idee des ſeinerzeitigen Generaldirectors Nördling 
von dem Baudirector der Nordweſtbahn Hohenegger auf— 
gegriffen wurde, zu ſtudieren, bevor er ſich dazu entſchließt, und 
dieſer Vorſchlag läuft darauf hinaus, daſs die Verbindungsbahn 
nicht auf Umwegen in die Donauſtadt geführt, ſondern ſofort auf 
den Geleiſen der Nordbahn eingebunden würde. Dadurch würde der 
Nordbahnhof ein Localbahnhof, und für die Halle der Nordbahn 
müſste ein Erſatz geſchaffen werden. Zwei Geleiſe der Nordbahn 
würden für die Stadtbahn genommen, bei der Dresdenerſtraße 
würde die Bahn dieſelbe überſetzen und eine Verbindung mit den 
Nordweſtbahnanlagen herſtellen. Da würde wieder eine Station 
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geſchaffen, und dann gienge die Linie mit dem Damme der Nord— 
weſtbahn hinaus, bei der Nordweſtbahn würde die Brücke unter— 
fahren und die Bahn nach Heiligenſtadt geführt werden. 

Dieſe Anlage hätte den Zweck, dass ſie hochwaſſerfrei iſt, keine 
Straße im Niveau kreuzt und endlich den Verkehr der Nord- und 
Nordweſtbahn in die Stadtbahn einbeziehen würde, welcher heute, 
was den Perſonenverkehr betrifft, nicht einbezogen iſt, jo dass es 
für dieſe wichtige Linie geboten erſcheint, zu fordern, dass wenigſtens, 
bevor über den Vorſchlag entſchieden wird, derſelbe ſtudiert werde: 
Es wird mir vielleicht eingewendet werden, daſs die Donauſtadt 
darunter leiden würde. Ich erlaube mir aber zu bemerken, dajs 
die Station bei dem Nordweſtbahnhof ſo ziemlich in die Mitte 
der oberen Donauſtadt zu liegen kommt, und daßs jedenfalls, was 
den Perſonenverkehr betrifft, wenn ein flotter und raſcher Verkehr 
gemacht werden kann, ein bedeutender Nutzen erzielt würde. Für 
die Donauſtadt bleibt die Uferbahn als Frachtenbahn, die noch 
ausgebildet und verſtärkt wird. Das würde den nöthigen Verkehr 
für die dortigen Etabliſſements aufrecht erhalten. Für den Per— 
ſonenverkehr halte ich dafür — und der Stadtrath hat dieſe An— 
ſchauung durch feinen Beſchluſs ſanctioniert — daſs dieſe Vor— 
ſchläge weiter ſtudiert werden ſollen. 

Gem.-Nath Dr. Klotzberg: Nach den Ausführungen des 
Herrn Baudirectors kann ich mich kurz faſſen. Die Verkehrsanlagen 
ſollen in erſter Linie nicht nur raſch Perſonen befördern können, 
ſondern ſämmtliche großen Bahnhöfe untereinander verbinden. Wenn 
von einem Herrn Vorredner hervorgehoben wurde, dafs im Volks— 
munde der Witz geht, daſs dieſe Anlagen als verkehrte Anlagen 
bezeichnet werden, ſo gilt derſelbe insbeſonders von der Donau— 
ſtadtlinie. Ein Bahnhof, der den größten Verkehr nach Norden 
hat, was den Perſonenverkehr betrifft; ein Bahnhof, wie es der 
Nordbahnhof iſt, wird wie ein Stiefkind behandelt und von der 
Verbindung ausgeſchloſſen, und das war einer der größten Fehler; 
weiter, dajs die Bahn dort in der Vorgartenſtraße im Niveau der 
Straßen geführt werden ſoll, iſt ein noch größerer Fehler, denn, 
wie ich glaube, ſind drei Geleiſe projectiert. Denken Sie, wie 
viele Straßenübergänge dort überſetzt werden, und wenn alle 
15 Minuten ein Zug in der Richtung hin und her verkehrt, 
können Sie denken, mit welcher Laſtzugsgeſchwindigkeit eigentlich 
dort dieſe Züge verkehren können. Man weist darauf hin, daſs 
die Dampftramway im Niveau der Straße verkehrt; es iſt etwas 
ganz anderes, wenn die Dampftramway dort mit zwei oder drei 
Waggons verkehrt, oder wenn Züge mit 30 und 40 Waggons ver— 
kehren; die kann man nicht augenblicklich zum Stehen bringen; 
das kann die Dampftramway, wenn ſie einen Gegenſtand oder eine 
Perſon auf dem Bahnkörper ſieht, aber es iſt nicht möglich bei 
Zügen mit 50 oder mehr Waggons. Ich verwahre mich feierlichſt, 
daſs der Nordweſtbahnhof von der Einmündung ausgeſchloſſen 
werde, und dafs in der Vorgartenſtraße die Bahn im Niveau der 
Straße geführt werde; ich bin dafür, dafs ſie rückwärts der Vor— 
gartenſtraße zwiſchen den Häuſern geführt werden; denn ſonſt 
müſste, wie in der Invalidenſtraße in Berlin, wenn ein Zug kommt, 
ein Mann mit einer Glocke vorangehen und läuten, und wenn ein 
Hindernis iſt, wartet der Zug; es werden ſo ſtatt 8 km nur 
4 oder 5 km zurückgelegt; da braucht man keine Bahn, ſondern 
richtet es zu Fuß viel raſcher. 

Es iſt aber noch etwas anderes; die Bahn ſoll in die Donau— 
uferbahn übergehen, und zwar im Niveau der jetzigen Donauuferbahn. 
Wer fo etwas projectiert, muſs nicht gut ſehen können, mufs auch 
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die Situation nicht verſtehen, denn nach einem Hochwaſſer iſt die 
Herſtellung der Donauuferbahn gleichbedeutend mit einem Neubaue. 
Es iſt dies wiederholt vorgekommen, und zwar vor zwei Jahren 
am 16. September, wie Hochwaſſer war. Da war die Donau— 
uferbahn nicht mehr in der Lage, eine Anzahl Waggons und 
Locomotiven vom Bahnkörper wegzubringen, weil ſich die Schwellen 
gedehnt haben, gewichen find; alles mufste ſtehen bleiben und 
der Verkehr hat geſtockt. Es ſoll dort augenblicklich ein Proviſorium, 
nicht ein Definitivum geſchaffen werden. Wir wiſſen, was in 
Oſterreich ein Proviſorium heißt; das iſt bei uns ein Definitivum 
und nichts anderes. Aus dieſem Grunde möchte ich mich dagegen 
verwahren. Meine Herren! Schließen Sie ſich den Ausführungen 
des Stadtrathes an, dass die Nordweſtbahn einbezogen werde, dass 
in der Vorgartenſtraße die Bahn nicht im Niveau der Straße 
geführt werde und ebenſo auch nicht im Niveau der Donauuferbahn. 

Gem.-Rath Noſenſtingl: Es bleibt mir ſehr wenig zu 
ſagen übrig, denn wiederholen will ich nicht. Der Herr Vorredner 
hat beſonders darauf hingewieſen, dajs dieſe Bahn im Terrain der 
Inundation ſich befindet. Nun heißt es hier proviſoriſch. Man 
kann auch noch eine andere Auffaſſung von „proviſoriſch“ haben, 
nämlich etwas für eine gewiſſe Zeit zu machen, dieſes oder jenes 
durchführen und dann hört das Ding auf; beiſpielsweiſe Diurniſten 
anzuſtellen, denen man, wenn man ſie nicht mehr braucht, einen 
Fußtritt gibt. Hier aber dieſes Proviſorium iſt ganz beſtimmt ein 
Definitivum; darüber täuſchen Sie ſich nicht, und ich begrüße es 
wirklich, daſs der Stadtrath dieſe Idee aufgenommen hat. Aber, 
ich glaube, hier wird es einen Kampf geben mit einer Macht und 
ich möchte wünſchen, dafs die Regierung denſelben Muth hat, 
wenn ſie mit dieſer Macht kämpft, wie ſie ihn bei uns, bei der 
Commune Wien hat. Das iſt die Nordbahn; die iſt der Stein 
des Anſtoßes. Dieſe wehrt ſich dagegen, dafs man ſie in dieſe 
Geleiſeanlage einbezieht. Sie hat ja gewiſs das Recht, ſich zu 
wehren, weil ja ganz bedeutende Inveſtitionen nothwendig ſein 
werden. Es iſt zu mindeſten eine Vergrößerung der Hallen noth— 
wendig u. ſ. w. Nun aber, glaube ich, dürfte es doch Mittel und 
Wege geben, die Nordbahn in dieſer Richtung kirre zu machen. 
Wenn die Regierung durch ihren Vertreter im Reichsrathe erklären 
läſst: „das muſßs geſchehen“, indem er von der Commune ſpricht, 
jo muss ich mich ſehr entſchieden dagegen verwahren, daſs ein 
Beamter des Handelsminiſteriums überhaupt das Wort „muss“ 
uns gegenüber gebraucht. Ich glaube, ſo tief ſind wir noch lange 
nicht geſunken, daſs wir uns gefallen laſſen müſſen, dass von 
„mufs“ die Rede iſt. Wir werden vielleicht noch Gelegenheit haben 
zu zeigen, dafs es von uns abhängen wird, ob wir mitthun oder 
nicht; es wird vielleicht nicht lange dauern, dafs wir zu dieſem 
Gegenſtande kommen. Ich benütze dieſe Gelegenheit, um dieſen 
Satz des Herrn Regierungsvertreters im Reichsrathe aufs ent- 
ſchiedenſte zurückzuweiſen. (Bravo!) Ich möchte nur wünſchen, daſss 
die Herren von der Regierung mit derſelben Energie gegen 
die Nordbahn vorgehen (Gem.-Rath Dr. Friedjung: Hört! 
Hört!), und ich würde es aufs lebhafteſte begrüßen, wenn die 
Idee des Stadtrathes zur Durchführung gelangen würde; ich 
theile auch nicht die Befürchtung, dass die Leopoldſtadt durch Ein— 
beziehung des Nordweſtbahnhofes beſonderen Schaden leiden würde. 
Ich bin in dieſer Beziehung der Anficht des Oberingenieurs 
Waldvogel, daſs vom Nordweſtbahnhofe ein bedeutendes Terrain 
abgetrennt und dem freien Verkehre übergeben werden kann, weil 
factiſch der Nordweſtbahnhof in Zukunft eine Art Übergangsſtation 
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werden dürfte. Vielleicht wird einmal eine Verſtaatlichung eintreten 
und es lässt ſich dann ein ſehr ſchönes Arrangement in dieſer 
Richtung treffen. 

Es wäre entſchieden die glücklichſte Löſung, wenn der Antrag 
des Stadtrathes von Seite der Regierung angenommen werden 
würde. Denn der Umweg iſt an und für ſich eigentlich dafür 
bezeichnend, mit welcher Tiefe und mit welchem Ernſte die Herren 
dieſe Trace geplant haben. Ich glaube auch, dass das, was hinten- 
nach folgt, alles ſehr richtig iſt, und ich verſtehe das fo, dafs jeden⸗ 
falls die Kronprinz Rudolfſtraße eine Steigung hat, und dass 
man die Bahn im Gefälle führen will. 3 

Das iſt wieder ſo ein Eingriff, den ich nur aus Achtung vor 
Ihnen nicht mit dem richtigen Namen bezeichnen will. (Gem. 
Rath Dr. Friedjung: Nur heraus mit der Sprache !) Das iſt 
ein ſtarkes Stück, wie die Herren mit unſeren Straßen umgehen. 
Man mus fich vorſtellen, wie das ausſchauen wird, wenn die Bahn 
in einer langſamen Rutſche hinuntergehen wird. Aber man kümmert 
ſich nicht um die misera contribuens plebs, die muſs zahlen und 
kuſchen und ſich alles gefallen laſſen. Hier iſt wieder fo ein Punkt, 
wo man anfaſſen muſs. Ich will keine Kritik üben, aber ich hätte 
gewünſcht, dafs wir die Sache etwas ſchärfer faſſen und die Zähne 
zeigen würden bei dieſer Gelegenheit und ſagen: „Wenn Ihr das 
nicht thut, ſtellen wir in Ausſicht, dafs wir nicht mitthun.“ Man 
mus ſich etwas obſtinat ſtellen, und man wird wirklich obſtinat, 
wenn man dieſe Linien anſchaut. Ich komme vielleicht in den 
Verdacht, ein factiöſer Oppoſitioneller zu ſein, aber wenn ich ſehe, 
wie das alles gemacht wird — und ich muss ſagen mit einer Frivo— 
lität ſondergleichen, ohne Rückſicht auf die Bevölkerung von Wien, 
— da mußſßs man giftig werden und feinen Gedanken etwas derberen 
Ausdruck geben, als es wünſchenswert iſt, jo daßs man ſelbſt be— 
dauert, ſo grob, ſo ſcharf geweſen zu ſein. Sie müſſen alſo ver: 
zeihen, wenn ich ein biſschen ſtärkere Ausdrücke gebrauche; es iſt 
das ja begreiflich. Man mußs ſich die Dinge vorſtellen, wie ſie 
ausſchauen, dann wird man es gerechtfertigt finden, dafs ich fo 
ſpreche. ö 

Man ſagt, man will die Vorgartenſtraße einbeziehen und 
durch die Blöcke durchgehen. Wenn man ſagt, man mache das 
proviſoriſch, ſo faſſe ich das ſo auf: Man will es durch ein anderes 
Definitivum erſetzen. Warum wird dieſes Definitivum nicht gleich 
gemacht? Wer hält die Herren auf, ein Definitivum zu machen 
und zwiſchen den Blöcken mit der Hochbahn durchzugehen? Man 
möge mir eine Antwort darauf geben. Die Antwort iſt: Weil man 
nicht will; man will nur das durchbringen, dann können wir uns 
auf den Kopf ſtellen, und man ändert nichts mehr. Ich hätte am 
liebſten dieſes a, b, c, d gar nicht gewünſcht, weil dies ein Ein- 
gehen auf die Sache bedeutet. Aber ich ſehe ein, daſs- man im 
Falle der Ablehnung: wenigſtens retten will, was zu retten iſt. 
Ich möchte daher wünſchen, dafs das einſtimmig zur Annahme 
gelangt. | 

Vielleicht werden wir doch gehört, obwohl wir geſehen haben, 
das alle unſere Wünſche, die doch ſo beſcheiden waren, nicht be— 
rückſichtige wurden. Meine Herren, es war eine rührende Be— 
ſcheidenheit, die der Gemeinderath in dieſer Sache entwickelte, — 
keinen Beiſtrich haben wir geändert, nur beſcheidene Wünſche, ge- 
äußert und geſagt: Erlaube uns gnädigſt, daſs wir leben und 
die Millionen hingeben und dann wünſchen wir noch ein bijschen 
etwas — wie geſagt, alle dieſe Wünſche ſind mit ſouveräner 
Verachtung unter den Tiſch geworfen worden, auch nicht ein 
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Wunſch wurde ordentlich berückſichtige von allen, die wir aus— 
geſprochen haben, und ich fürchte ſehr, wenn ſich unſere Vertreter, 
die ich bei dieſem Amte nicht beneide, nicht auf beide Füße ſtellen 
und ſich wehren und nur Schritt für Schritt nachgeben, dann 
ſchaut es ſchlecht aus mit dieſen Verkehrsanlagen. (Bravo!) 
Gem.-Nath Grünbeck: Meine Herren, gewiis iſt dieſe 
Donauſtadtlinie die Lieblingsidee eines gewiſſen Herrn, der ſie 
wahrſcheinlich auch recht gern durchbringen möchte. Die Pro— 
viſorien kennen wir in den Vororten zur Genüge; was einmal 
als Proviſorium da iſt, das bringen Sie in Ihrem Leben nicht 
mehr weg, und was man glaubt als Definitivum nicht durch— 
zubringen, da ſagt man eben, ich bitte, es iſt nur ein Proviſorium. 
Wie lange dies aber dann dauert, das weiß man: bis in die 
Ewigkeit. Bei der Regierung iſt es ja immer ein bijschen ſchwer, 
ſo etwas durchzusetzen, beſonders wenn das Rückgrat etwas ſteif 
iſt, dann iſt es noch ſchwieriger. Dieſe Linie iſt oft über⸗ 
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wunden und offen zum Ausdrucke bringen: Die Gemeinde iſt nicht 


ſchwemmungen ausgeſetzt, und in der Vorgartenſtraße laufen, wenn 


ich nicht irre, drei Geleiſe, unbekümmert, ob dort Leute ver— 
kehren oder nicht; alſo 1 der einen Seite ſchaffen wir etwas 
Gutes, um es auf der anderen Scite deſtomehr zu verderben. Ich 
bin alſo entſchieden gegen ein ſolches Machwerk, das ſo rückſichts— 
los entworfen iſt. Dagegen ſoll man ſich alſo entſchieden aus— 
ſprechen. Aber Sie ſollten Vertrauen zu uns haben; Dr. Lueger 
ſitzt ja auch in der Commiſſion, geben Sie acht und helfen Sie 
unſerem Führer, dann werden Sie ſo manches bei der Regierung 
durchſetzen, denn er iſt einer, der ſich nicht ſcheut, auch der Regie— 
rung die Zähne zu zeigen. 

Gem.-Nath v. Stummer: Meine Herren! Ich glaube, die 
Regierung wollte mit dieſer Linie eine Verbindung zwiſchen der 
jetzigen Verbindungsbahn und dem künftigen Bahnhofe in Heiligen— 
ſtadt, ferner eine Entlaſtung des jetzigen Bahnhofes am Haupt: 
zollamt. Dieſe Linie wird ſo geführt, weil ſie dadurch mit dem 
Nordweſt- und Nordbahnhofe in keine Colliſion kommt. Sie wurde 
auch ſeinerzeit damit motiviert, dafs man ſagte, das Kriegs: 
miniſterium wünſcht dieſe Linie, weil die Kaſernen zur Donau hin 
verlegt werden und als Regreſs dafür, daſs die Herren ſoweit 
von der Stadt wegkommen, ſollen ſie eine beſſere Verbindung 
bekommen. 

Meine Herren! Das ſtimmt auch nicht; die Kaſernen kommen 
in die Nähe der Rotunde hin und die Herren können alſo dieſe 
Bahn nicht benützen. Der Herr Baudirector hat ja in ausführlicher 
und klarer Weiſe dargeſtellt, welche Nachtheile dieſe Linie hat und 
ich will daher dies alles nicht wiederholen, ſondern einfach ſagen, 


daſs mir dieſe ganze Anlage vollſtändig verunglückt ſcheint, und 
daher erkläre ich, daſs ich überhaupt nicht in der Lage bin, auf 


dieſe Linie weiter einzugehen. Ich glaube auch, dass der Gemeinde— 
rath das vollſtändig zum Ausdruck bringen und jagen ſoll, in der 
Überzeugung, dajs dieſe Linie, wie fie hier geplant iſt, weder den 
ſtaatlichen noch ſtadtlichen Intereſſen nützt, bin ich nicht in der 
Lage, auf dieſes Project einzugehen, ſondern ſchlage das andere 
Project vor, wie es hier vom Stadtrathe vorgeſchlagen worden 


iſt. Ich ſtelle daher den Antrag, den zweiten Paſſus ganz zu 
ſtreichen. Für uns ſcheint mir das jo, daſs wir keinen anderen 


Fall kennen. 

Wir ſind nicht in die Lage verſetzt, irgend welchen Nutzen 
von dieſer Linie einzuſehen. Ich bin wenigſtens nicht in der Lage, 
weder in ſtaatlicher noch ftadtlicher Richtung den Nutzen dieſer 
Linie einzuſehen und ich glaube, wir ſollen das hier ganz unum— 
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Heiligenſtadt gehe. 


in der Lage, den Nutzen dieſer Linie einzuſehen weder für die 
Stadt noch für den Staat, ſie iſt daher überhaupt nicht in der 
Lage, auf dieſe Linie näher einzugehen, ſondern beſteht darauf, daßs 
eine Verbindung, ſowie es hier vorgeſchlagen iſt, zwiſchen der 
jetzigen Verbindungsbahn, dem Nordbahnhof und dem Nordweſt— 
bahnhof nach Heiligenſtadt durchgeführt werde. Ein Eingehen auf 
dieſe Linie involviert immer ſchon, dass wir eventuell uns damit 
befriedigt erklären könnten. Ich glaube, wir ſollten es offen ab— 
lehnen und erklären, wir ſind nicht in der Lage, den Nutzen der 
Linie einzuſehen und können uns daher auf dieſelbe nicht einlaſſen. 
(Bravo Rufe.) Wenn wir einen ähnlichen Satz vor „in dieſer 
Beziehung“ anſetzen, daſs die Gemeinde die Erklärung abgibt, 
ſie habe die überzeugung, dieſelbe diene keinem Intereſſe, ſie ſei 
daher nicht in der Lage auf dieſe Linie einzugehen und bringe die 
andere in Vorſchlag, ſo wäre das die richtige Stiliſierung. Ich 
bitte den Punkt ſo anzunehmen. 

Gem.-Nath Dr. Tueger: Meine Herren! Ich beſchränke 
mich auf die Formulierung des Antrages, welchen der unmittelbare 
Herr Vorredner eigentlich ſchon geſtellt: „Die Gemeinde Wien 
ſpricht ſich mit aller Entſchiedenheit gegen die vorgeſchlagene Trace 
aus und gibt ihrer Anſchauung dahin Ausdruck“ u. ſ. w. bis zu 
dem Punkt „zum Bahnhof von Heiligenſtadt zu führen“. Punkt 2 
Das andere: „Es wäre an die k. k. Regierung das Anſuchen zu 
ſtellen“ könnte wegfallen. Das iſt ſelbſtverſtändlich. 

Gem.⸗Nath Tagleiht: Meine Herren! Es iſt ein großer 
Fehler, wenn befürwortet werden ſoll, dajs die Verlängerung der 
Stadtbahn durch den Nordbahnhof via Nordweſtbahnhof nach 
Es iſt nicht zu verkennen, dass die Abſicht, 
welche die andere Trace vorgezeichnet hat, darin culminiert, die 
künftige Verbauung der Donauſtadt zu ermöglichen und den nöthigen 
Verkehr dort zu ſchaffen. Dieſen Umſtand darf der Gemeinderath 
nicht aus dem Auge laſſen. Er iſt eine Bedingung für den ganzen 
Stadttheil, welcher längs der Donau ſich dort entwickeln wird. 
Wenn heute von dieſem wichtigen Factor Umgang genommen 
würde, wäre eine Verbauung der Donauſtadt auf unbeſtimmte 
Zeit hinaus verzögert, vielleicht bedeutend reduciert. Ich glaube 
daher, dajs wir in Aubetracht dieſes wichtigen Umſtandes uns nicht 
mit der Frage befaſſen oder dem Wunſche hingeben ſollen, dafs 
die Nordweſtbahn auf dieſe Weiſe einbezogen werde. Der Perſonen— 
verkehr von der Nordweſtbahn gegen die Stadt hat dort überdies 
einen bequemeren Weg durch die Tabor- und Nordbahnſtraße. 

Es wäre auch möglich, daſs man ſich vorſtellt, dafs die 
ganze Strecke vom Nordbahnhofe bis zum Nordweſtbahnhofe für 
dieſe beantragte Linie geradezu verloren iſt, weil ein Perſonen— 
verkehr vermöge der Straßenzüge ein minimaler ſein wird und 
ein Verkehr ſich unmöglich entwickeln wird. Es iſt jedenfalls vor- 
zuziehen, dass die Trace durch die verlängerte Praterſtraße in 
die Vorgartenſtraße geht, keineswegs aber das Proviſorium, welches 
vom Herrn Baudirector geſchildert wurde, längs der Donauufer— 
bahn, ſondern es ſoll ein Definitivum geſchaffen werden, und zwar 
die Linie in der Vorgartenſtraße neben der Nordbahn direct hinaus 
nach Heiligenſtadt. Hiebei will ich erwähnen, dafs denjenigen Herren, 
welchen um eine Einbeziehung der Nordweſtbahn zu thun iſt, ent- 
gegengekommen werden könnte, indem eine Zweigbahn hinüber— 


geführt wird, und zwar eine Zweigbahn von der Vorgartenſtraße 


zur Nordweſtbahn hinüber. Dadurch, meine Herren, würde einer— 
ſeits dem großen Verkehr zum Communalbad eine Bequemlichkeit 
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geſchaffen, ein Umſtand, der gewiſs hunderten und tauſenden von 
Wienern erwünſcht iſt, anderſeits aber wird ſich die Verbindung 
zwiſchen Praterſtern und Nordweſtbahnhof nicht durch das Chaos 
von Nordbahngeleiſen bewegen müſſen, wie es unter allen Umſtänden 
nach meiner Meinung nicht zu empfehlen iſt; denn es herrſcht 
bekanutlich dort ein ſteter Verkehr der Nordbahn mit ihren 
eigenen Zügen. Es müjsten neue Fahrordnungen geſchaffen 
werden, von denen wir heute keine Vorſtellung haben und die 
jedenfalls collidieren dürften mit dem regulären äußeren Verkehre 
der Nordbahn. 

Aus all dieſen Gründen empfehle ich, dass die Trace vor— 
gezogen werden ſoll durch die verlängerte Praterſtraße, Kronprinz 
Rudolfſtraße, zur Vorgartenſtraße und von dort eine kurze Ver— 
bindung mit dem Nordweſtbahnhofe, in weiterer Richtung aber 
direct nach Heiligenſtadt hinaus. Ich empfehle Ihnen dieſen 
Antrag, weil er jedenfalls den Verhältniſſen und der künftigen 
Entwicklung der Donauſtadt ſehr zuſtatten kommen wird. 

Aeferent (zum Schlusswort): Ich wollte nur meine Be— 
friedigung darüber ausſprechen, daſs ſämmtliche Redner mit einer 
nur halben Ausnahme — denn der letzte Herr Redner hat auch 
halb und halb dafür geſprochen — ſich für den Antrag des Stadt— 
rathes ausgeſprochen haben, daſs es doch klar auf der Hand liegend 
iſt, daſs die Stadtbahn in dieſer Führung vorzuziehen ſei, und 
daſs andere Projecte geradezu eine Verunſtaltung der Donauſtadt 
bezeichnen würden. 

Ich war ſehr erſtaunt, daſs zu Beginn der Sitzung ein Freund 
der Donauſtadt ſich für die andere Alternative ausgeſprochen hat. 
Es iſt gewiſs, daſs die Führung im Niveau eine Behelligung der 
ganzen Gegend wäre, ohne einen entſprechenden Nutzen zu bringen. 
Für die dortigen Induſtrien reicht die Donauuferbahn vollkommen 
aus, welche jedenfalls Anſchlüſſe erhalten wird, und ein Perjonen- 
verkehr kann ja dort nicht exiſtieren, wo ja überhaupt eine ſchwache 
Bewohuerſchaft vorhanden iſt. Es wird ſich gewißs zuerſt der 
obere Theil der Donauſtadt entwickeln, und für dieſen Theil iſt 
die Linie nächſt der Nordweſtbahn ſehr erwünſcht, beſonders nach der 
erſten Alternative, welche der Stadtrath vorſchlägt. Aber nicht 
nur das Proviſorium iſt ein Unglück; das, was künftig definitiv 
werden ſollte, iſt auch ein Unglück. Ich bitte, ſich dieſe koloſſal 
hohe Hochbahn vorzuſtellen, die ja kein Vortheil für die Donau— 
ſtadt wäre. Ich möchte alſo die Herren ſehr bitten, bei dem 
Antrage zu verbleiben, welcher von dem Stadtrathe in erſter Linie 
geſtellt murde; die Alternativ-Anträge hat der Stadtrath geglaubt 
nur vorſichtigerweiſe ſtellen zu müſſen, wenn, trotzdem wir uns 
für die erſtere Linie ausſprechen, die zweite ausgeführt werden ſollte. 

Gem.-Rath Dr. Stern (zur Geſchäftsordnung): Ich bitte 
den Herrn Präſidenten um die Auszählung des Hauſes, ob wir 
beſchluſsfähig find. (Widerſpruch.) 

Vice-Vürgermeiſter Dr. Richter: Die Verſammlung iſt 
nicht mehr beſchluſsfähig. Die Abſtimmung erfolgt morgen über 
die Anträge Lueger und Stummer. 

Gem.-Nath Wünſch: Ich ſtelle den Antrag, dass zu con— 
ſtatieren iſt, welche Mitglieder der Gemeindevertretung anweſend 
ſind und welche nicht. 

Vice-Bürgermeiſter Dr. Richter: Ich bitte, meine Herren, 
morgen erfolgt über dieſen Punkt die Abſtimmung. (Lebhafte 
Unruhe.) Wenn es aber die Verſammlung wünſcht, werden wir 
mit der Verleſung beginnen. 
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Gem.-Nath Nitl. v. Goldſchmidt: Da ich hier anweſend 
bin, ſpreche ich gewiſs nicht für mich, aber nachdem die Herren 
Collegen, die es nahezu bis jetzt hier ausgehalten haben, vielleicht 
gezwungen waren fortzugehen, glaube ich, dass es nicht collegial . .. 
(Lärmende Unterbrechung.) 

Gem.-Nath Nauſcher: Ich glaube, dafs wir noch beſchluſss⸗ 
fähig ſind, Herr Vorſitzender, und nachdem die ganze Debatte zu 
Ende geführt iſt, glaube ich, daſs die Abſtimmung vorgenommen 
werden kann. Ich bedauere dabei nur, dafs bei einer jo wichtigen 
Frage, welche die ganze Stadt Wien intereſſiert, ſo wenig Mit— 
glieder des Gemeinderathes anweſend ſind. (Rufe: Es wurde zwei— 
mal ausgezählt. Wir find nicht mehr beſchluſsfähig!) 

Vice-Bürgermeiſter Dr. Richter: Ich bitte um die Ver⸗ 
leſung. 

(über Namensaufruf ſeitens des Schriftführers Gem. -Nath 
Schrenckh erſcheinen als anweſend die Gemeinderäthe: Becker, 
Beutnitz, Djörup, Dobes, Eigner, Frauenberger, 
Dr Friedjung, Gerhardus, Gfrorner, Ritter von Gold— 
ſchmidt, Dr. Grübl, Grünbeck, Hörmann, Dr. Klotzberg, 
Lang, Dr. Linke, Dr. Lueger, Matthies, Matzenauer, 
Müller Joſef, v. Neumann, Dr. Prockſch, Rauſcher, Vice— 
Bürgermeiſter Dr. Richter, Roſenſtingl, Sauerborn, 
Schlögl, Schrenckh, Schuh, Stehlik, Steiner, Dr. Stern, 
v, Stummer, Tagleicht, Tiſchler, Vock, Winker, Wünſch, 
Wurm, Zagörski, Ziegelwanger, Dr. Zimmermann). 

Vice-Vürgermeiſter Dr. Richter: Die Sitzung iſt 
geſchloſſen. 

(Schluſs der Sitzung um 10 Uhr nachts.) 


Ilndtruth. 
Sitzungen des Stadtrathes. 


Dienstag, den 31. Mai 1892. 
Mittwoch, den 1. Juni 1892. 
Donnerstag, den 2. Juni 1892. 
Freitag, den 3. Juni 1892. 


Allgemeine Nachrichten. 


Approviſtonierung. 


(Vorſteuviehmarkt vom 24. Mai 1892.) 
1. Auftrieb: 
Jungſch weinen 4376 Stück 
Fettſch weine 5253 „ 


Summa . 9629 Stück 
Angekauft wurden: 
e 7923 Stück 
„ e 2 
470 „ 


für Wien 
für das Land 
unverkauft blieben 
2. Preisbewegung: 
Jungſchweine . von 36 bis 45 kr. 
Fettſchweine . . „ 385 „425 „ 
Infolge des ſtärkeren Auftriebes haben die Preiſe einen Rück⸗ 
gang von 1 kr. per Kilo erfahren. 


per Kg. Lebendgewicht. 
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(Pferdemarkt vom 24. Mai 1892.) 


Zum Verkaufe wurden gebracht: 416 Pferde. 
Preis: für Gebrauchspferde 90—350 fl. per Stück, 
„ Schlachtpferde 23— 70 fl. „ „ 
Der Markt war infolge der auswärtigen Pferdemärkte ſehr flau. 


* * 
* 


(Stechviehmarkt vom 25. Mai 1892.) 
1. Auftrieb: 
Waidner 2233, 
Lämmer lebend 133, Schafe Waidner 282, 
Schafe lebend 2249. 


Kälber 
Waidner 716, 


2. Preisbewegung: 


Kälber Waidner per Kg.. von 36 bis 58 kr. 
Kälber lebend. „ „ .. .. . von 34 bis 52 kr. 
Lämmer Waidner „ Paar. von 4 bis 9 fl. 


Lämmer lebend, „ . „ 6 „ 11 „ 
Schafe Waidner „ Kg. von 30 bis 40 kr. 
Schafe lebend . „ Paar. von 8 bis 22½ fl. 


Auf dem Jungviehmarkte wurden gegen die Vorwoche um 


38 Stück Kälber mehr zugeführt. Die Kaufluſt war infolge des 
ſtärkeren Feiertagsbedarfes lebhaft, daher die Preiſe um 3 kr. per 


Kilo geſtiegen ſind. 


Auf dem Schafmarkte wurden um 935 Stück Schafe weniger 


aufgetrieben und ſind die Preiſe bei reger Kaufluſt um 25 kr. per 
Paar geſtiegen. 

Auf dem Schlachtviehmarkte wurden am 25. d. M. 86 Stück 
Maſt⸗ und 110 Stück Beinlvieh aufgetrieben. 


Rx 3 
Bierpreiſe im Monate Mai 1892. 

En gros. 
Abzug, Wiener J. 10 bis 11½ fl. 9.50 bis fl. 9.90 
„ bölmiſches, erer ꝛc. II. 9 „ 10 „ „ „ 90 
Lager, Wiener 12 „ 130 „ 13.— „ „ 14.— 
Märzen, Wiener (Export) 13 „ 14½ „ 14.— „ „ 15.— 
Böhmiſches nach Pilsner Art 11 „ 120 „ 15.— „ „ 16.— 
Pilsner 11 „ 12 4.10.19: „ 0 
(Dieſe Preiſe ſind a Zustellung, 185 Verzehrungsſteuer, netto Caſſa ohne 


jeden Sconto zu verſtehen.) 
En detail. 


Abzug 12 bis 14 kr. per Liter über die Gaſſe, 
Pe Be ne 12 „ 16 „ „ „ im Locale, 

Lager und Märzen . . 18 „ 24 „ „ „ über die Gaſſe, 
n " 20 „ 30 „ „ „ im Locale, 


Böhmi ſches, Pilsner. 26 „ 32 „ „ „ 


Bafhenbir Bei: 
Abzug in Flaſchen zu 1% Liter. 5 8 per Liter 11 bis 14 kr. 
e ee ee ee 
Pilsner, Br 7 . ee er le Pie 


Gewerbeangelegenheiten. 


Gewerbeanmeldungen vom 19. Mai 1892. 


(Fortſetzung.) 
Thyam Johann — Muſikalienhandel — II., Taborſtraße 61. 
Brutmann Magdalena — Natinblumenhandel — VII., Neubaugaſſe 49. 
Matejka Adalbert — Naturblumenhandel — XVIII., Währing, Haupt⸗ 
ſtraße 24 oder 29. 


Kälber lebend 1307, Lämmer 
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Schüſſel (Schiesl) Joſef — Parfumerie- und Kurzwaren-Verſchleiß — 


XII., Simmering, Hauptſtraße 56. 


Frey⸗Trauer Barbara Marie — Pfaidlergewerbe — XVIII., Währing, 
Johannesgaſſe 47. 
Roſenfeld Sigmund — Schilder und Schriftenmalerei — I., Wipplinger⸗ 


ſtraße 29. 

Brandſtein Jakob und Herzler Samuel — Schuhmacher — VII., Weſt⸗ 
bahnſtraße 35. 

Maier Francisca — Handel mit Singvögeln — VII., Schottenfeldg. 95. 

Grüufeld Moriz — Kryſtalliſierung von Soda — II., Kaiſer Joſef— 
ſtraße 13. 

Ferrighi Auguſto, Dr. — Verabreichung von Speiſen, 
Bier, Wein und Liqueuren — II., k. k. Prater, Ausſtellungspark. 

Kornfeld Karl Emannel — Spirituoſen-Verſchleiß — V., Reinprechts⸗ 
dorferſtraße 57. 

Duſe Eleonora — 2 Theatraliſche 2 Vorſtellungen — II., Carltheater. 

Machatſchek Joſef — Tiſchlergewerbe — IX., Nuſsdorferſtraße 25. 

Maher Joſef — Vermittlung von Verſicherungsverträgen — VII., 
Siebenſterngaſſe 46. 

Senkik Agnes — Handel mit Victualien und Blumen — XVIII., 
Währing, Martinsſtraße 88. 

Halpern Leib — Viehhandel — III., Central-Viehmarkt. 

e Anna — Wirtin — II., k. k. Prater, Ausſtellungsſtr. 163. 

Wolfenberger Anna — Wirtin — IL, Kronprinz Rudolfſtraße 54. 


Ausſchank von 


* * 
* 


Gewerbeanmeldungen vom 20. Mai 1892. 


Blöch Roſalia — Brantwein- und Theeſchank — II., Taborſtraße. 

Prohaska Ignaz — Buſchenſchänke und Reſtauration — II., k. k. Prater, 
Ausſtellungsraum. 

Lasnowsky Marie — Feigenkaffee-Erzeugung — XII., Ober-Meidling, 
Grünberggaſſe 14. 

Pfiſterer Johann — Feinputzer — XII., Unter-Meidling, Roſaliagaſſe 1. 

Hauer Eleonore — Fleiſch- und Selchwaren⸗ ⸗Verſchleißs — XVI., Neu⸗ 
lerchenfeld, Marktſtand in der Brunnengaſſe. 

Scholz Eduard — Fotografengewerbe — XIII., Penzing, Parkgaſſe 56. 

Matauſchek Erneſtine — Gaſthausgewerbe — XVI., Ottakring, Roſen⸗ 
hügelſtraße 2. 

Muck Adam — Gaſthauspacht — XVI., Ottakring, Hauptſtraße 202. 

Schierl Johann — Gaſthausgewerbe — XVI., Ottakring, Hauptſtraße 202. 

Berau Anton — Gemiſchtwaren-Verſchleiß — XVII., Hernals, Grill— 


Verſchleiß — VIII., Schmidgaſſe 8. 
Verſchleiß — XVII., Hernals, Haupt⸗ 


parzergaſſe 21. 


Gabriel Ferdinand — i 

Gauſterer Marie — Henſch wnen 
ſtraße 25. 

1 Joſefa — Gemiſchtwaren-Verſchleiß — XIII., Penzing, Park⸗ 
gaſſe 38. 

Hartmann Joſef — Kleidermachergewerbe — XII., Gaudenzdorf, Feld⸗ 
gaſſe 7. 

Mekinsky Anna — Damenkleidermacherin — VI., Gumpendorferſtraße 37. 


Buranié Bartholomäus — Kleinfuhrwerksgewerbe — XVI., Ottakring, 
Roſenhügelſtraße 2. 
Dorner Engelbert — Kleinfuhrmann — V., Vor der Matzleins- 


dorferlinie. 

Schachiuger Marie — Koſtgebung — V., Grohgaſſe 1. 

Trebitſch Moſes Löb, recte Moriz — Lederausſchnitt und Verſchleiß 
Schuhmacherzugehör — XII., Gaudenzdorf, Schönbrunner Hauptſtraße 57. 

Adler Karl — A ei — IX., Pramergaſſe 3. 

Adler Samuel — Manufacturwaren-Verſchleiß — IX., Seegaſſe 15. 

Hönigsberg Anton — Manufacturwaren-Verſchleiß — IX, D'Orſayg. 7. 

Schieder Veronika — Marktfahrergewerbe — XF., Fünfhaus, Sperr⸗ 
gaſſe 14. 

Blumentritt Joſef — Marktvictualien-Verſchleiß — XVI., Neulerchenfeld, 
Brunnengaſſe, Marktſtand. 

Geitner Anna — Marktvictualienhandel — XIV., Rudolfsheim, Markt— 
gaſſe vor dem Hauſe Nr. 19. 

Krauſe Joſef — Mehl-Verſchleiß — III., Parkgaſſe 9. 

Wöppel Anna — Mehl- und Gries-Verſchleiß — III., Leonhardtgaſſe 7 

Menzel Bertha — Milch-Verſchleiß — VI., Magdalenenſtraße 66. 

Pollak Roſa — Möbel-Verf ſchleiß — VII., Schottenfeldgaſſe 76. 

15 erkſtadt Franz — Muſikergewerbe — XIX, Ober-Döbling, Pantzer⸗ 
gaſſe 18. 

Majzell Katharina — Hauſieren mit Obſt — II., Gerhardusgaſſe 26. 

Okrukey Georg — Feilbieten von Obſt und Grünwaren — NVII., 
Hernals, Gürtel ſtraße 11. 

Stuka Anna — Feilbieten von Obſt und Grünwaren XVII. „Hernals, 
Karlsgaſſe 10. 

Zelko Georg — Feilbieten von Obſt und Grünwaren — XVII., Hernals, 
Joſefigaſſe 13. 

Lutz Francisca — Perlmutterdrechslergewerbe — XVII., Hernals, Roki— 
tanskl hgaſſe 45. 

Hohn Joſef — Schuhmachergewerbe — XVI., Ottakring, Hyrtlgaſſe 12. 

Skala Anaſtaſia — Schuhmachergewerbe XVI. „Ottakring, Wichtlg. 12. 

Reimann Johann — Verſchleiß von Schmuckſachen mit böhmiſchen 
Granaten — J., Graben, Palais Equitable. 
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Böhm Karl — Sodawaſſer-Verſchleiß — XIX., Unter-Döbling, Peregrini⸗ 
gaſſe 17. 

Joachimsthaler Wenzel — Tiſchlergewerbe — XII., Unter-Meidling, 
Waltergaſſe 6. 

Horowitz Salomon — Wein-Verſchleiß — J., Schönlaterngaſſe 6. 

Kohn Hermann — Zimmermaler — II., Obere Donauſtraße 63. 

Schwägerl Katharina — Zuckerbäckerwaren-Verſchleiß — XVII., Hernals, 
Alsbachſtraße 12. 
„ 


Gewerbeanmeldungen vom 21. Mai 1892. 


Schlechtitzki Johann — Kleinhandel mit Brennholz, Kohlen und Coaks 
— XVIII., Währing, Schulgaſſe 29. 

Stark Leopold — Verſchleiß von Brennholz, Kohlen und Coaks — VII., 
Zollergaſſe 2. 

Staſtnuy Johann — Eis⸗Verſchleiß — XIII., Baumgarten, Hauptſtraße 7. 

Halle von Simon — Erzeugung von künſtlichem Fiſchbein — XL, 
Simmering, Am Canal 37. 


Binder Johann — Fleiſch- und Selchwaren-Verſchleiß — XVI., Neu— | 


lerchenfeld, Burggaſſe 48. 
Gayer Karl — Fleiſchſelchergewerbe — XVIII., Währing, Herrengaſſe 24. 
Gerſchbauer Joſefine — Fragnergewerbe — VI., Bergſteiggaſſe 6. 
Rauſch Johann — Friſeur und Raſeur — V., Griesgaſſe 4. 


Schäfer Auton — Friſeur und Raſeur — XIV., Sechshaus, Haupt⸗ 


ſtraße 85. 
Hofer Ferdinand — Gaſt- und Schankgewerbe — XV., Fünfhaus, 
Clementinengaſſe 15. 
Kammel Ritter von Hardegger Karl — Gaſtwirtsgewerbe — J., Ballg. 6. 
Lorenz Franz — Gaſtwirtsgewerbe — IV., Heumühlgaſſe 14. 
Pitka Franz — Gaſtwirt — II., Wallenſteinſtraße 21. 
Weinrother Franz — Gaſtwirt — XIII, Lainz, Hauptſtraße 22. 
Eggenhofer Joſef — Gemiſchtwaren-Verſchleiß — V., Hundsthurmer— 
ſtraße 46. 
Kittner Wilhelmine — Gemiſchtwaren-Verſchleiß — VII., Kaiſerſtraße 70. 
Kroupa Ernſt — Gemiſchtwaren-Verſchleiß — VII., Kaiſerſtraße 33. 
Ludwig Eliſe — Gemiſchtwaren-Verſchleiß — VI., Magdalenenſtraße 46. 
Marrhold Karl — Gemiſchtwaren-Verſchleiß — XVII., Hernals, Joſefi⸗ 
gaſſe 18. : (Das Weitere folgt.) 


G.. 40326. 


IV. 
Kundmachung. 


(Offertausſchreibnug.) 

Wegen Vergebung der Buchdrucker⸗ und Buchbinderarbeiten 
für den Haupt⸗Rechuungsabſchluſs der Stadt Wien, betreffend das 
Jahr 1891, und für den Hauptvoranſchlag, betreffend das Jahr 
1893, ſowie für die Erläuterungen der ſtädtiſchen Buchhaltung 


hiezu und das Abſtimmungs⸗Protokoll hierüber, wird vom Magi⸗ | 
ſtrate der k. k. Reichshaupt⸗ und Reſidenzſtadt Wien am Dienstag den 


7. Juni d. J., präciſe um 10 Uhr vormittags, im Bureau des 


Herrn Magiſtratsrathes Silberbauer im nenen Rathhauſe 
(6. Stiege, I. Stock), eine öffentliche ſchriftliche Offertverhandlung 
abgehalten werden. 

Unternehmungsluſtige können die bezüglichen Muſterbände und 
Bedingniſſe ebendaſelbſt während der gewöhnlichen Amtsſtunden 
einſehen. 

Jedem mit einer 50 kr.-Stempelmarke per Bogen zu ver— 
ſehenden Offerte iſt das vorgeſchriebene Vadium anzuſchließen oder 


aber die Beſtätigung über den bei der ſtädtiſchen Haupteaſſa erfolgten 


Erlag desſelben der Offertverhandlungs-Commiſſion zu übergeben. 

Auf verſpätet einlangende oder nicht mit dem vorgeſchriebenen 
Vadium verſehene Offerte wird keine Rückſicht genommen. Ebenſo 
finden jene Offerte keine Berückſichtigung, welche von nicht ge— 
werbebehördlich Berechtigten überreicht werden. 


Der Stadtrath hat ſich die Ratification des Ergebniſſes der | 


Offertverhandlung, ſowie die uneingeſchränkte Wahl unter den ſämmt⸗ 
lichen Offerenten vorbehalten. | 
Vom Magiſtrate der k. k. Reichshaupt⸗ und Reſidenzſtadt 
Wien, am 24. Mai 1892. 1—3 
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Kundmachung. 


V. 
(Offertansſchreibung.) 


Wegen Vergebung der Erd- und Baumeiſterarbeiten für die 
Verlängerung des Hanpt⸗Uurathscauales der Fichtegaſſe im 
I. Bezirke im veranſchlagten Koſtenbetrage von 2113 fl. 60 kr. 
und 500 fl. Pauſchale, wird vom Magiſtrate der k. k. Reichs⸗ 
haupt⸗ und Reſidenzſtadt Wien am 30. Mai 1892, präciſe 10 Uhr 


— —— — ͤ—„— . ＋⏑ [.- 


vormittags, im Bureau des Herrn Magiſtratsrathes Siegl im 


neuen Rathhauſe (4. Stiege, Mezzanin), eine öffentliche ſchriftliche 
Offertverhandlung abgehalten werden. | 
Unternehmungsluſtige können den Plan, das Profil, den 


Koſtenanſchlag und die dem Projecte beigeſchloſſene Vorſchrift im 


Stadtbauamte ebendaſelbſt während der gewöhnlichen Amtsſtunden 
einſehen. | 

Exemplare der bezüglichen Vorſchrift können bei der ſtädtiſchen 
Hauptcaſſa gegen Erlag von 10 kr. bezogen werden. 

Offerenten haben ein derartiges Exemplar mit der dem 
Projecte beiliegenden Original-Vorſchrift genau in Übereinſtimmung 
zu bringen, beziehungsweiſe zu ergänzen, ſodann die am Schluſſe 
des Exemplares beigedruckte Erklärung entſprechend auszufüllen 
und, mit einer 50 kr.⸗Stempelmarke verſehen, als Offert verſiegelt 
zu überreichen. 

Dem Offerte iſt das vorgeſchriebene Vadium anzuſchließen 
oder aber die Beſtätigung über den bei der ſtädtiſchen Hauptcaſſa 
erfolgten Erlag desſelben der Offertverhandlungs-Commiſſion zu 
übergeben. 

Auf verſpätet einlangende oder nicht in der vorgeſchriebenen 
Form ausgeſtattete Offerte wird keine Rückſicht genommen. 

Die Ratification des Ergebniſſes der Offertverhandlung, 
ſowie die uneingeſchränkte Wahl unter den ſämmtlichen Offerenten 
behält ſich der Stadtrath vor. 

Vom Magiſtrate der k. k. Reichshaupt⸗ und Reſidenzſtadt 

Wien, am 16. Mai 1892. 3—3 


G.⸗Z. 85840 
V. 


Kundmachung. 


(Offertausſchreibung.) 


Wegen Vergebung 1. der Arbeiten für die Herſtellung eines 
Holzſtöckelpflaſters in der Strauchgaſſe im I. Bezirke im veran⸗ 
ſchlagten Koſtenbetrage von 6417 fl. 23 kr.; ferner 2. der bezüg⸗ 
lichen Erd: und Steinpflafterungsarbeiten im veranſchlagten Koſten— 
betrage von 1058 fl. 67 kr.; endlich 3. der Arbeiten für die Her— 
ſtellung der Trottoirs mit Asphalte conlé im veranſchlagten 
Koſtenbetrage von 1367 fl. wird vom Magiſtrate der k. k. Reichs⸗ 
haupt⸗ und Reſidenzſtadt Wien am 31. Mai d. J., präciſe um 
10 Uhr vormittags, im Bureau des Herrn Magiſtratsrathes 
Siegl, im nenen Rathhanſe (4. Stiege, Mezzanin), eine öffent⸗ 


liche ſchriftliche Offertverhandlung abgehalten werden. 


Unternehmungsluſtige können den Plan, das Ausmaß, den 
Koſtenanſchlag und die dem Projecte beigeſchloſſenen Vorſchriften 


im Stadtbauamte ebendaſelbſt während der gewöhnlichen Amts- 


ſtunden einſehen. 
Exemplare der bezüglichen Vorſchrift können bei der ſtädt. 
Hauptcaſſa gegen Erlag von 10 kr. bezogen werden. 
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Offerenten haben ein derartiges Exemplar mit der dem 
Projecte beiliegenden Original-Vorſchrift genau in Übereinſtimmung 
zu bringen, beziehungsweiſe zu ergänzen, ſodann die am Schluſſe 
des Exemplares beigedruckte Erklärung entſprechend auszufüllen 
und, mit einer 50 kr.⸗Stempelmarke verſehen, als Offert verſiegelt 
zu überreichen. 

Dem Offerte iſt das vorgeſchriebene Vadium anzuſchließen, 


oder aber die Beſtätigung über den bei der ſtädtiſchen Hauptcaſſa 


erfolgten Erlag desſelben der Offertverhandlungs-Commiſſion zu 
übergeben. 

Auf verſpätet einlangende oder nicht in der vorgeſchriebenen 
Form ausgeſtattete Offerte wird keine Rückſicht genommen. 

Die Ratification des Ergebniſſes der Offertverhandlung, ſowie 
die uneingeſchränkte Wahl unter den ſämmtlichen Offerenten behält 
ſich der Stadtrath vor. 

Vom Magiſtrate der k. k. Reichshaupt⸗ und Reſidenzſtadt 
Wien, am 18. Mai 1892. 2—2 


Prot.⸗Nr. 90242. 
V. 1262. 


Kundmachung. 


(Offertausſchreibung.) 


Wegen Vergebung der Erd- und Baumeiſterarbeiten für die 
Verlängerung des Haupt⸗Uunrathscauales in der Seidengaſſe und 
die Erbauung von Zweigcanälen in der noch unbenannten Seiten— 
gaſſe zwiſchen der Gürtel- und Kaiſerſtraße im VII. Bezirke im 
veranſchlagten Koſtenbetrage von 2668 fl. 13 kr. und 300 fl. 
Pauſchale wird vom Magiſtrate der k. k. Reichshaupt- und Reſidenzſtadt 
Wien am 2. Juni d. J., präciſe um 10 Uhr vormittags, im 
Bureau des Herrn Magiſtratsrathes Siegl iu neuen Rath⸗ 
hauſe (4. Stiege, Mezzanin), eine öffentliche ſchriftliche Offertver— 
handlung abgehalten werden. | 

Unternehmungsluſtige können den Plan, das Profil, den 
Koſtenanſchlag und die dem Projecte beigeſchloſſenen allgemeinen 
und ſpeciellen Bedingniſſe im Stadtbauamte ebendaſelbſt während 
der gewöhnlichen Amtsſtunden einſehen. 

Exemplare der bezüglichen Vorſchrift können bei der ſtädtiſchen 
Hauptcaſſa geg en Erlag von 10 kr. bezogen werden. 

Offerenten haben ein derartiges Exemplar mit der dem 
Projecte beiliegenden Original⸗Vorſchrift genau in Übereinſtimmung 
zu bringen, beziehungsweiſe zu ergänzen, ſodann die am Schluſſe 
dieſes Exemplares beigedruckte Erklärung entſprechend auszufüllen 
und, mit einer 50 kr.⸗Stempelmarke verſehen, als Offert verſiegelt 
zu überreichen. 

Dem Offerte iſt das vorgeſchriebene Vadium anzuſchließen, 
oder aber die Beſtätigung über den bei der ſtädtiſchen Hauptcaſſa 
erfolgten Erlag desſelben der Offertverhandlungs-Commiſſion zu 
übergeben. 

Auf verſpätet einlangende oder nicht in der vorgeſchriebenen 
Form ausgeſtattete Offerte wird keine Rückſicht genommen. 

Die Ratification des Ergebniſſes der Offertverhandlung, ſowie 
die uneingeſchränkte Wahl unter den ſämmtlichen Offerenten behält 
ſich der Stadtrath vor. 

Vom Magiſtrate der k. k. Reichshaupt⸗ und Reſidenzſtadt 
Wien, am 22. Mai 1892. 2—3 
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VII. 


Kundmachung. 


(Offertausſchreibung.) 

Wegen Sicherſtellung der Lieferung von circa 14.720 m 
Baumwollſtoff, ferner von circa 4800 m 76 em breitem, blauroth 
geſtreiften Gradl und von circa 2800 m 112 cm breitem, blau⸗ 
roth geſtreiften Gradl zur Anfertigung der Badewäſche für die 
ſtädtiſchen Volksbäder im II., VI., VIII. und IX. Bezirke, ſowie 
wegen Anfertigung der Badewäſche wird vom Magiſtrate der 
k. k. Reichshaupt⸗ und Reſidenzſtadt Wien am Dienstag den 
31. Mai d. J., präciſe um 10 Uhr vormittags, im Bureau des 
Herrn Magiſtratsrathes Stadler im neuen Rathhauſe (7. Stiege, 
Mezzanin) eine öffentliche ſchriftliche Offertverhandlung abgehalten 
werden. 

Unternehmungsluſtige können die Koſtenanſchläge und die 
Bedingniſſe im Stadtbauamte oder in der Marktcommiſſariats— 
Expoſitur, I., am Hof 9, während der gewöhnlichen Amtsſtunden 
einſehen. 

Jedem mit einer 50 kr. ⸗Stempelmarke zu verſehenden Offerte 
ſind Muſter der offerierten Stoffe ſowie das vorgeſchriebene 
Vadium anzuſchließen, oder aber die Beſtätigung über den bei der 
ſtädtiſchen Hauptcaſſa erfolgten Erlag desſelben der Offertver— 
handlungs-Commiſſion zu übergeben. 

Auf verſpätet einlaugende oder nicht in der vorgeſchriebenen 
Form ausgeſtattete Offerte wird leine Rückſicht genommen. Auch 
finden nur Offerte von gewerbebehördlich berechtigten Geſchäfts— 
leuten Berückſichtigung. 

Die Einhaltung der Bedingniſſe wird ſeitens der Organe 
ſtrenge überwacht werden. 

Der Stadtrath hat ſich die Ratification des Ergebniſſes der 
Offertverhandlung, ſowie die uneingeſchränkte Wahl unter den 
ſämmtlichen Offerenten vorbehalten. 


Vom Magiſtrate der k. k. Reichshaupt⸗ und Reſidenzſtadt 
Wien, am 14. Mai 1892. De 


6.8. 85459 


. 
Kundmachung. 


(Offertausſchreibung.) 


Wegen Vergebung der Arbeiten für die Herſtellung eines 
Asphalt: oder eines Holzſtöckelpflaſters in der Bognergaſſe im 
I. Bezirke im veranſchlagten Koſtenbetrage von 6023 fl. 55 kr. 
wird vom Magiſtrate der k. k. Reichshaupt⸗ und Reſidenzſtadt 
Wien am 1. Juni d. J., präciſe um 10 Uhr vormittags, im 
Bureau des Herrn Magiſtratsrathes Siegl im neuen Rathhauſe 
(4. Stiege, Mezzanin), eine öffentliche ſchriftliche Offertverhandlung 
abgehalten werden. 

Unternehmungsluſtige können den Plan, das Ausmaß, den 
Koſtenanſchlag und die dem Projecte beigeſchloſſenen Vorſchriften 
im Stadtbauamte ebendaſelbſt während der gewöhnlichen Amtsſtunden 
einſehen. 

Exemplare der bezüglichen Vorſchrift können bei der ſtädtiſchen 
Hauptcaſſa gegen Erlag von 10 kr. bezogen werden. 
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Offerenten haben ein derartiges Exemplar mit der dem Projecte 
beiliegenden Original-Vorſchrift genau in Übereinſtimmung zu 
bringen, beziehungsweiſe zu ergänzen, ſodann die am Schluſſe des 
Exemplares beigedruckte Erklärung entſprechend auszufüllen, und mit 
einer 50 kr.⸗Stempelmarke verſehen, als Offert verſiegelt zu überreichen. 

Dem Offerte iſt das vorgeſchriebene Vadium anzuſchließen, 
oder aber die Beſtätigung über den bei der ſtädtiſchen Hauptcaſſa 
erfolgten Erlag desſelben der Offertverhandlungs-Commiſſion zu 
übergeben. 

Auf verſpätet einlaugende oder nicht in der vorgeſchriebenen 
Form ausgeſtattete Offerte wird keine Rückſicht genommen. 

Die Ratification des Ergebniſſes der Offertverhandlung, 
ſowie die uneingeſchränkte Wahl unter den ſämmtlichen Offerenten 
behält ſich der Stadtrath vor. 


Vom Magiſtrate der k. k. Reichshaupt⸗ und Reſidenzſtadt 
Wien, am 18. Mai 1892. 2 2 


G.⸗Z. 85839 
V. 


Kundmachung. 
(Offertausſchreibung.) 


Wegen Vergebung der Arbeiten für die Herſtellung eines 
Holzſtöckelpflaſters in der Fahrbahn auf dem Lobkowitzplatze im 
I. Bezirke im veranſchlagten Koſtenbetrage von 5378 fl. 93 kr. 


wird vom Magiſtrate der k. k. Reichshaupt- und Reſidenzſtadt Wien 


am 31. Mai d. J., präciſe um 11 Uhr vormittags, im Bureau 
des Herrn Magiſtratsrathes Siegl im Rathhauſe (4. Stiege, 
Mezzanin), eine öffentliche ſchriftliche Offertverhandlung abgehalten 
werden. 

Unternehmungsluſtige können den Plan, das Ausmaß, den 
Koſtenanſchlag und die dem Projecte beigeſchloſſene Vorſchrift im 
Stadtbauamte ebendaſelbſt während der gewöhnlichen Amtsſtunden 
einſehen. 

Exemplare der bezüglichen Vorſchrift können bei der ſtädtiſch en 
Hauptcaſſa gegen Erlag von 10 kr. bezogen werden. 

Offerenten haben ein derartiges Exemplar mit der dem 
Projecte beiliegenden Original-Vorſchrift genau in Übereinſtimmung 
zu bringen, beziehungsweiſe zu ergänzen, ſodann die am Schluſſe 
dieſes Exemplares beigedruckte Erklärung entſprechend auszufüllen 
und, mit einer 50 kr.⸗Stempelmarke verſehen, als Offert verſiegelt 
zu überreichen. 

Dem Offerte iſt das vorgeſchriebene Vadium anzuſchließen, 
oder aber die Beſtätigung über den bei der ſtädtiſchen Hauptcaſſa 
erfolgten Erlag desſelben der en zu 
übergeben. 

Auf verſpätet einlangende oder nicht in der vorgeſchriebenen 
Form ausgeſtattete Offerte wird keine Rückſicht genommen. 

Die Ratification des Ergebniſſes der Offertverhandlung, ſowie 
die uneingeſchränkte Wahl unter den ſämmtlichen' Offerenten behält 
ſich der Stadtrath vor. 

Vom Magiſtrate der k. k. Reichshaupt⸗ und Reſidenzſtadt 
Wien, am 18. Mai 1892. 2—2 
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Kundmachung. 


(Varianten⸗Project der Theilſtrecke „Weſtbahuhaf⸗Südbahn“ der 
Wiener Stadtbahn [Gürtellinie . 


Zufolge Erlaſſes der hohen k. k. nied.⸗öſterr. Statthalterei 
vom 17. Mai 1892, 3. 31367, hat der Herr Handelsminiſter 
mit dem Erlaſſe vom 15. Mai 1892, Z. 1505, die Einbeziehung 
des generellen Variantenprojectes der k. k. General-⸗Inſpection der 
öſterreichiſchen Eiſenbahnen für die Theilſtrecke „Weſtbahnhof— ⸗Süd⸗ 
bahn“ der Gürtellinie der Wiener Stadtbahn in die Tracenreviſion 
hinſichtlich dieſer Stadtbahnlinie angeordnet. 

Dieſes Project weicht insbeſondere in Bezug auf die Aulage 
der Halteſtelle beim Weſtbahnhofe, ferner auf die Tracenführung 
nächſt der Mariahilferlinie, bei der Wienfluſsüberſetzung und bei 
Matzleinsdorf — Meidling von dem Projecte ab, welches in der 
Zeit vom 6. bis einſchließlich 13. d. M. zur Einſichtnahme auf⸗ 
gelegen iſt. 

Gemäß § 3 der Handelsminiſterialverordnung vom 25. Jünner 
1879, R.⸗G.⸗Bl. Nr. 19, liegt das obenerwähnte generelle 
Variantenproject vom 20. bis einſchließlich 27. d. M. während 
der gewöhnlichen Amtsſtunden von 8 bis 2 Uhr im Rathhauſe, 
Stiege 7, 1. Stock im Sectionszimmer Nr. 2 des Gemeinde⸗ 
rathes zu jedermanns Einſicht auf und werden allfällige Bemer— 
kungen vom Wiener Magiſtrate im Magiſtrats⸗Departement V 
entgegengenommen werden. 


Vom Magiſtrate der k. k. Reichshaupt⸗ und Reſidenzſtadt 


Wien, am 18. Mai 1892. 3—3 
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